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Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


India 


y Pakistán 


Tras casi dos siglos de dominio británico, el subcontinente indio se 


halla dividido en tres naciones diferentes, 


ue han librado varios 


enfrentamientos bélicos en las últimas décadas. La frontera 


indo-paquistaní 


vede ser escenario de nuevas batallas, en las que 


el poder aéreo ¡jugaría un papel determinante. 


Aunque sus orígenes se remontan a tiempos 
pretéritos, la historia reciente de la hostilidad 
entre India y Pakistán comenzó en 1947, con 
la retirada británica y la división del subconti- 
nente en un Pakistán Oriental y Occidental, 
predominantemente musulmán, y una Repú- 
blica India de religión hindú. El fantasma de 
la guerra civil que acompañó a este reparto 
volvió a azotar el subcontinente en 1965 y 
1971, y en ambos casos el objeto del conflicto 
fue la recomposición del mapa de alianzas po- 
líticas. 

Con unas fuerzas armadas constituidas a 
partir de los cuadros formados en el ejército 
colonial británico, India y Pakistán se enzar- 
zaron en 1965 en una guerra por la cuestión 
del control de Cachemira. Las Fuerzas Aéreas 
de Pakistán, pese a su inferioridad numérica 


casi aplastante, obtuvieron una notable victo- 
ria en este breve enfrentamiento de 22 días, 
explotando las debilidades y los errores de su 
adversario de forma ejemplar. El gobierno in- 
dio, profundamente conmocionado por la de- 
rrota, emprendió un extenso programa de 
modernización y entrenamiento, al tiempo 
qe ocultaba su derrota tras una eficaz cortina 
e humo propagandística. 

El siguiente conflicto armado se produjo en 
diciembre de 1971, y el teatro bélico pasó del 
Pakistán Occidental al superpoblado Pakistán 
Oriental. Este país, relativamente tranquilo 
durante la guerra de 1965, se había ido distan- 
ciando del mucho más extenso sector occiden- 
tal, y el proceso se aceleró por el apoyo indio 
a las fuerzas secesionistas de los Mukti Bahi- 
ni, que llegó hasta el punto de proporcionar- 


les una pequeña fuerza aérea consistente en 
media docena de aviones ligeros. Con la ayu- 
da militar de la India, el Pakistán Oriental se 
convirtió en el estado independiente de Ban- 
gla Desh después de 14 días de lucha; en esta 
ocasión, las Fuerzas Aéreas paquistaníes fue- 
ron irremisiblemente vencidas por un enemi- 
go muy superior. 

Desde ese momento, se han alternado la 
propaganda belicista y las rondas de conversa- 


El SEPECAT Jaguar, que aparece en la fotografía 
sobrevolando las estribaciones del Himalaya, 
sustituyó en las Fuerzas Aéreas de la India al Canberra 
como avión de ataque de largo alcance. BAe tiene 
pedidos 40 ejemplares, y 45 más se están montando 
en HAL de Bangalore. Otros 18 ejemplares han sido 
prestados por la RAF. 
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Los Mirage MNEP equipados con radar 
operan con el 5.” Esc. en Sargodha, 
tanto en tareas de interceptación como 
de ataque todo tiempo. Como 
interceptadores utilizan misiles aire- 
aire Sidewinder de guía infrarroja y 
Matra R.530 semiactivos guiados por 
radar. 


ciones entre los dos países, pero apenas se han 
conseguido resultados en el tema de la reduc- 
ción de armamentos. Por el contrario, se han 
agudizado las suspicacias indias tras los re- 
cientes planes de rearme de Pakistán, poste- 
riores a la intervención en Afganistán de la 
URSS; India argumenta que las armas su- 
puestamente suministradas para detener la 
expansión comunista servirían en realidad pa- 
ra distintos propósitos. 

Naturalmente, EE UU se apresuró a ofre- 
cer apoyo a las fuerzas armadas paquistaníes, 
pero se presentaron dificultades para concre- 
tar un acuerdo sobre ayuda militar, pese a la 
presunta similitud de criterios de ambas par- 
tes. La cuestión del monto de la ayuda provo- 
có las primeras diferencias: cuando el presi- 
dente Carter ofreció 200 millones de dólares, 
el presidente Co era Zia Ul-Haq los recha- 
zÓ comentando despectivamente que eso eran 
«cacahuetes» (alusión irónica a la anterior 
ocupación de Carter). 

A mediados de 1981, año y medio después 
de la intervención soviética en Afganistán, el 
recién electo presidente Reagan realizó una 
oferta más sustanciosa, de 3 200 millones de 
dólares a lo largo de un período de cinco años; 


Las buenas relaciones de Pakistán con China se han 
concretado en el suministro de 150 Shenyang J-6 
(copia del MiG-19) en misiones de caza diurna. Los J-6 
paquistaníes han cobrado un carácter aún más 
internacional al equiparse con misiles 
norteamericanos Sidewinder y asientos lanzables 
británicos Martin-Baker (foto Lindsay Peacock). 
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1d 
A la espera de la llegada de los General Dynamics F-16 
Fighting Falcon, los más modernos aviones de 
combate paquistaníes son los Dassault Mirage 111/5, 
todavía en proceso de entrega. Este Mirage INIRP es 
uno de los 13 asignados a tareas de reconocimiento 
(foto Dassault-Breguet). 


de esa suma, mil millones debían destinarse a 
ayuda económica. El Congreso de EE UU 
debía ratificar el acuerdo, pero apareció una 
nueva dificultad debida a la Enmienda Sy- 
mington, que prohíbe la ayuda militar a los 
países que desarrollan armas nucleares. 
Pakistán ha intentado durante mucho tiem- 
po competir con la India en el terreno nu- 
clear, y se sabe que está desarrollando una 
bomba conjuntamente con Libia e Iraq. Preci- 
samente este hecho provocó el cese de los en- 
víos de material bélico norteamericano, según 
un anterior programa de ayuda militar; y aun- 
que las noticias de una prueba nuclear paquis- 
taní «inminente», filtradas por los servicios de 
inteligencia occidentales, resultaron muy pre- 
maturas, sin duda dicha arma llegará a perfec- 
cionarse algún dia. Sin embargo, una apreta- 
da votación en el Comité de Relaciones Exte- 
riores del Senado de EE UU exceptuó a Pa- 
kistán de la Enmienda Symington, y el pro- 
grama de ayuda recibió luz verde. 
Entretanto, los problemas de Afganistán se 
han extendido a las fronteras de Pakistán, en 
forma de extensos campos de refugiados, que 
actúan asimismo como bases guerrilleras con- 
tra las tropas soviéticas y gubernamentales af- 
ganas. Según el fallecido presidente egipcio 


ras 


Las Fuerzas Aéreas y el Ejército de Pakistán utilizan el 
Saab MFI-17 Supporter en tareas de enlace y 
entrenamiento. Después de las entregas iniciales de 
aviones suecos, ha empezado a montarse el Supporter 
en Pakistán, aunque es el único tipo que ha alcanzado 
esa situación (foto Saab-Scania). 


Sadat, Pakistán ha cooperado con EE UU en 
el suministro de armas a los rebeldes afganos, 
en especial con armamento ligero soviético 
entregado a Egipto antes de 1976 y comprado 
después por la CIA. Afganistán ha emprendi- 
do acciones de represalia consistentes en ata- 
ues aéreos ocasionales contra puestos fronte- 
rizos paquistaníes: el de Domandi sufrió dos 
incursiones aéreas de aviones Mikoyan-Gure- 
vich MiG-17 en setiembre y octubre de 1981. 


Políticas de rearme 


En el caso de una escalada de estos inciden- 
tes fronterizos, Pakistán contaría con poco 
equipo militar moderno para ofrecer resisten- 
cia; el avión de combate del que posee mayor 
cantidad de ejemplares es el Shenyang J-6, 
una copia china del ya anticuado MiG-19. 
China ha finalizado recientemente la cons- 
trucción de una planta de reparación y mante- 
nimiento para los J-6 en Kamra, que funcio- 
nará con pesonal paquistaní, y ha entregado 
equipo militar adicional después de la crisis de 
Afganistán, pero le falta experiencia en el te- 
rreno de la moderna tecnología, lo que ha 
obligado a Pakistán a mirar hacia Occidente 
en busca de nuevos aviones de combate. 

Francia ha proporcionado desde 1969 más 
de 1 000 Dassault Mirage III y 5, pero el prin- 
cipal paso para la modernización de las Fuer- 
zas Aéreas de Paquistán ha sido el pedido, 
formalizado a finales de 1981, de 40 General 
Dynamics F-16 Fighting Falcon, por un valor 
global de mil millones de dólares. En los últi- 
mos meses se han sucedido nuevos contratos, 
especialmente un lote de 10 helicópteros de 
combate Bell AH-1 Cobra, armados con misi- 
les anticarro TOW. 

En contraste con los planes paquistaníes, la 
modernización de las Fuerzas Aéreas de la In- 
dia ha progresado a un ritmo muy vivo desde 
hace años, respaldada por la capacidad nacio- 
nal de fabricación de aviones. Ambos países 
han optado por comprar su equipo militar a 
distintos proveedores, para mantener su sta- 
tus de no alineados, pero la India se ha apro- 
ximado más a la URSS, concluyendo en 1980 
un acuerdo de suministro de armamento por 
valor de 1 600 millones de dólares. Si se tiene 
en cuenta el bajo precio de las armas soviéti- 


El HAL HF-24 Marut, de diseño indígena, 
pretendía ser el principal avión de 

aña de las Fuerzas Aéreas de la 
ina. pera el motor y otros problemas 
imiaras sa utilización a sólo tres 
escuaáraszs. Su papel viene siendo 
asumids progresivamente por los 
nuevas MiG-23 «Flogger». 


cas y las generosísimas tasas de interés aplica- 
das, el valor «real» del acuerdo puede consi- 
derarse situado en torno a los 5 000 millones 
de dólares. 

El plan actual de reequipamiento de las 
Fuerzas Aéreas de la India comenzó en octu- 
bre de 1978 con la elección del SEPECAT Ja- 
zuar como avión de ataque de largo alcance, 
para sustituir a los Hawker Hunter y a los 
BAC Canberra. El contrato especificaba que 
2 la entrega de 40 ejemplares producidos en 
Gran Bretaña seguiría el montaje de 45 más 


El subcontinente indio ha sufrido grandes conmociones 
desde la retirada de Gran Bretaña en 1947. India ha 
vivido dos sangrientas guerras con Pakistán y una 
serie de conflictos fronterizos con China. Desde el 
destronamiento del Sha de Irán, Pakistán ha pasado a 
desempeñar en la estrategia occidental el papel de un 
Estado-cojín destinado a contener la inestabilidad del 
Irán y a un Afganistán situado en la órbita soviética. 
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en la India bajo licencia, y la fabricación com- 
pleta de otros 56 en este país. Las dudas sobre 
el futuro del Jaguar, expresadas por la clase 
política india antes de concluirse el acuerdo, 
se disiparon finalmente con el préstamo de 18 
aviones de la RAF; y aunque actualmente pa- 
rece haberse cancelado la fabricación de los 
56 últimos Jaguar, ello se debe a un cambio en 
las prioridades de la defensa, y no a insatisfac- 
ción por las características técnicas del tipo. 
La introducción masiva de equipo soviético 
empezó con la entrega, a principios de 1981, 
de 70 MiG-23BN en sustitución de los HAL 
HF-24 Marut; un pedido de 80 MiG-23MF fue 
anulado al concretarse las posibilidades de 
construir bajo licencia el Dassault Mirage 
2000. Las negociaciones con Francia finaliza- 
ron en febrero de 1982 con la adquisición de 
40 de estos interceptadores avanzados cons- 
truidos en la fábrica Dassault, a los que segui- 
rán 110 montados en la India. La URSS ofre- 


Los HAL HJT-16 Kiran indios desempeñan un papel 
primordial en el programa de entrenamiento del país. 
Los estudiantes vuelan 160 horas en los aviones de la 
Academia de las Fuerzas Aéreas de Dundigal, 
incluidas 20 horas de entrenamiento de armas en el 
Kiran 14. 


BHUTÁN 
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Dos escuadrones de la Armada india se 
equipan con 15 Westland Sea King en 
misiones de patrulla antisubmarina; las 
entregas tuvieron lugar entre 1971 y 
1980. De sus primitivas bases en tierra, 
han pasado a embarcar en el INS 
Vikrant, junto a los Hawker Sea Hawk y a 
los Breguet Alizé antisubmarinos. 


cía en su lugar el MiG-25, pero sus deficientes 
prestaciones en combate a baja cota lo desca- 
lificaron, pese a su precio sustancialmente in- 
ferior al del Mirage 2000. La compra de MiG- 
25 se limitó a ocho ejemplares de una variante 
de reconocimiento a alta cota. 

También serán de procedencia soviética los 
nuevos transportes tácticos: 95 biturbohélices 
Antonov An-32 (45 de ellos de fabricación lo- 
cal), que reemplazarán a los veteranos Dou- 
glas C-47 Dakota, a los Fairchild C-119 Pac- 
ket y a los An-12, éstos con problemas de fati- 
ga de materiales en el ala. La Armada india 
experimentará también una renovación sus- 
tancial de 1983 en adelante, cuando sus vene- 
rables Hawker/Armstrong Whitworth Sea 
Hawk sean reemplazados por BAe Sea Ha- 
rrier embarcados en el INS Vikrant, el único 
portaviones con que cuenta el país. 

El programa de producción aeronáutica de 
la India no guarda ninguna relación con el de 
Pakistán, donde sólo muy recientemente se ha 
empezado a trabajar en el montaje de aviones 
ligeros (los Saab MFI-17 Supporter); pero los 
logros indios en el diseño de tipos propios son 
más que discutibles. El avión de ataque Marut 
(basado en el Hunter) ha tenido escaso éxito 
en servicio, y el entrenador avanzado HAL 
HPT-32 ha necesitado un largo período de 
gestación y no pocas modificaciones antes de 
su aceptación por las Fuerzas Aéreas. Los 
proyectos desarrollados bajo licencia han fun- 
cionado bien, aunque con lentitud, al parecer 
porque el diseño constituía un punto débil. 
(Curiosamente, el BAe HS 748 montado en la 
India —conocido universalmente como 
«Avro»— tiene en dicho país una reputación 
siniestra que contrasta con el aprecio que este 
tipo ha conquistado en el resto del mundo.) 

La India se ha embarcado también en dos 
ambiciosos proyectos para un avión ligero de 
combate y un helicóptero ligero avanzado. La 
concepción de este último data de 1972, pero 
se alteró radicalmente a finales de la década 
para cumplir con nuevas especificaciones ope- 
racionales, y los retrasos posteriores en la 
elección del motor y en la búsqueda de un so- 
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cio asesor europeo sitúan la perspectiva de su 
puesta en servicio en el año 1986 o más tarde. 
Los estudios para el avión ligero de combate 
están aún en una fase muy temprana; la em- 
presa británica British Aerospace mostró al- 
gún interés en colaborar con Hindustan Aero- 
nautics Ltd (HAL) en un avión de ataque pro- 
pulsado por el motor a reacción de construc- 
ción india GT-X. Ambos proyectos podrían 
recibir un nuevo impulso de llevarse a término 
la reorganización de la administración de 
HAL anunciada por la primer ministro Indira 
Gandhi. 

Puede resultar extraño a primera vista que 
la señora Gandhi proclamase que los cambios 
en la administración de HAL eran un «primer 
paso para contrarrestar el F-16 (paquistaní)», 
pero parece claro que el gobierno indio ve con 
qn temor los Fighting-Falcon pakistaníes. 

a antes de que se autorizara la venta de 40 
F-16, altos jefes del ejército expusieron públi- 
camente su alarma ante las supuestamente 
graves amenazas planteadas por el avión, pese 
al hecho de que éste no empezará a estar dis- 
ponible hasta el año 1985. 


El peón de brega de los escuadrones indios de 
transporte pesado es el Antonov An-12 «Cub», utilizado 
ampliamente en misiones de abastecimiento a los 
puestos avanzados del Himalaya, de forma que opera” 
desde las pistas de aviación más altas del mundo. 
Problemas de fatiga de material han obligado a 
buscarle un sucesor, probablemente el llyushin 11-76. 


El caza más numeroso en el inventario de las Fuerzas 
Aéreas de la India es el MiG-21 «Fishbed», 
suministrado primero por la URSS y construido 
después en la planta de HAL en Nasik. El MiG-21 es 
aún un avión de combate útil, que en breve será 
reemplazado en las líneas de producción indias por el 
MiG-23/27 «Flogger». 


Un renovado clamor de alarma siguió a la 
conclusión del contrato del F-16, y el gobierno 
indio acusó a Pakistán y a EE UU de comen- 
zar una carrera armamentista en el subconti- 
nente, al introducir una nueva generación de 
armas de alta sofisticación. No obstante, los 
pedidos indios entonces en curso o en vías de 
negociación por un número sustancial de Ja- 
guar, MiG-23, MiG-25 y Mirage 2000 también 
definen claramente una política de rearme. 
Por añadidura, el Ejército indio ha anunciado 
que reforzará sus defensas de misiles tierra- 
aire; las Fuerzas Aéreas de la India han inicia- 
do un programa de entrenamiento en comba- 
te para preparar a sus pilotos de caza contra la 
notable agilidad del F-16, y la división de 
aviónica de HAL ha mostrado su satisfacción 
por los progresos en el desarrollo de un radar 
multímodo similar al del F-16. Respecto a es- 
to último, no se han revelado detalles del 
avión que se equipará con dicho radar y, por 
lo demás, tampoco parece claro que exista 
ningún candidato. 

La amenaza del F-16 se cita actualmente en 
casi todos los informes militares oficiales in- 
dios, y obviamente ha proporcionado impulso 
al programa de modernización emprendido 
por las Fuerzas Aéreas de la India. Este país 
gasta actualmente más de 5 000 millones de 
dólares en Defensa, y se ha comprometido a 
aumentar más aún esta cifra, a la vista de re- 
cientes incidentes fronterizos: un esfuerzo que 
a Pakistán le resultará muy difícil emular. 

Sin duda, los observadores políticos no en- 
contrarán nada nuevo en las afirmaciones de 
ambos gobiernos, puesto que el recurso a rea- 
les o supuestas amenazas exteriores consti- 
tuyen un argumento de utilización muy co- 
rriente en todo el mundo para justificar políti- 
cas de rearme. No obstante, la situación en el 
subcontinente indio contiene elementos de 
crisis potencial que exceden con mucho la pu- 
ra retórica, y la posibilidad de que el conflicto 
por Cachemira, aún no resuelto a satisfacción 
de ninguna de las partes, salga del estado lar- 
vado en que se ha encontrado desde 1971, 
creando un nuevo foco de tensión internacio- 
nal, no puede descartarse de ningún modo. 


Grandes Aviones del Mundo 


Bristol 
Beaufighter 


Apodado «Muerte Susurrante» por los japoneses cuando apareció 
en los cielos del Lejano Oriente durante la Il Guerra Mundial, el 
Beaufighter fue el principal responsable de la derrota de la Blitz 

nocturna alemana sobre Inglaterra. A continuación, desarrolló una 

brillante carrera como avión de ataque antibuque. 


El biplaza Tipo 156 de Leslie Frise, uno de los numerosos proyec- 
tos de cazas pesadamente armados y de gran velocidad lanzados 
por Bristol Aeroplane Co., en el período anterior a la 11 Guerra 
Mundial, debía ser propulsado por un par de motores radiales con 
válvulas de camisa e ir armado con cuatro cañones de 20 mm en el 
morro. Elemento claves en la aceptación de este diseño por el Mi- 
nisterio del Aire fue la propuesta de utilizar las secciones externas 
de los planos, la cola y el tren de aterrizaje del ya existente Beau- 
fort, permitiendo pasar de la producción de un avión a la del otro 
con el mínimo de perturbación en el esquema de trabajo de la fac- 
toría. Inmediatamente después del vuelo inicial del Beaufort, el 15 
de octubre de 1938, se firmaron pedidos por cuatro prototipos del 
Tipo 156, que sería apodado Beaufighter; el primero de ellos voló 
el 17 de julio de 1939, 45 días antes del estallido de la guerra. En la 
misma fecha, Bristol obtuvo un contrato de producción por 300 
aviones. 

Aunque se había previsto equiparlo con motores Hercules III, 
Bristol recibió instrucciones en el sentido de experimentar el uso 
alternativo de Rolls-Royce Merlin y Griffon. No obstante, la Bata- 
lla de Inglaterra generó una fuerte demanda de motores Merlin y 
retrasó estos trabajos, por lo que el primer avión de serie voló en 
Boscombe Down con motores Hercules durante el verano de 1940. 
Algunos de los primeros ejemplares entraron en servicio dperativo 


con la Fighter Interception Unit (FIU) durante la Batalla de Ingla- 
terra, y a principios de septiembre se entregaron unos pocos ejem- 
plares a los escuadrones de caza nocturna. La primera salida opera- 
cional del Beaufighter fue efectuada por la FIU a comienzos de 
septiembre, y el día 13 se perdió en acción el primer avión. La 
velocidad máxima de los Beaufighter era por entonces de 497 
km/h, en lugar de los 539 km/h previstos. 

Al final de la Batalla de Inglaterra, comenzaron las entregas de 
Beaufighter Mk.IF (la F indicaba Fighter Command, Mando de 
Caza) equipados con radares aerotransportados de interceptación 
(AI Mk IV); a medida que los operadores de la RAF fueron ganan- 
do eficiencia con este equipo, se obtuvieron los primeros éxitos en 
los combates aéreos nocturnos. Hacia finales del Blitz nocturno 
alemán, en mayo de 1941, habían sido reequipados cinco escuadro- 
nes de caza nocturna (n.” 25, 29, 219, 600 y 604), que en conjunto 
habían conseguido unas 60 victorias utilizando el Al. Los primeros 


Aun cuando muchas de sus primeras tripulaciones se fiaban poco del Beaufighter, 
en parte debido a sus pobres cualidades de manejo a baja velocidad y elevada 
velocidad crítica, la confianza en este caza pesadamente armado aumentó muy 
pronto, y el avión prestó magníficos servicios en varios teatros de operaciones, en 
particular en el Mediterráneo y el Lejano Oriente. Gracias a su resistencia 
estructural y sus motores radiales, daba mejores resultados que el Mosquito en los 
medios cálidos y polvorientos (foto Imperial War Museum). 
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Grandes Aviones del Mundo 


En la posguerra el Beaufighter fue 
relegado a misiones de segunda línea. 
Este Mk X de remolque de blancos, el 
RD807, fue originalmente un TF. Mk X 
construido en Weston-super-Mare, y 
sirvió en el 34.* Squadron (antes 695.” 
Squadron) de Horsham St. Faith entre 
febrero de 1949 y julio de 1951. 


50 aviones producidos en Filton iban armados solamente con cua- 
tro cañones de 20 mm en el morro, pero los Beaufighter posteriores 
(incluyendo los 1 000 aviones construidos en las fábricas «secre- 
tas») llevaban además seis ametralladoras montadas en las seccio- 
nes externas de los planos, dos a babor y cuatro a estribor. Hacia 
1941 los Beaufighter eran construidos en Filton, Stockport, Wes- 
ton-super-Mare y Blythe Bridge. 

Entretanto el 26 de julio de 1940 había efectuado su primer vue- 
lo el prototipo Beaufighter Mk II, con motor Merlin; las primeras 
entregas de aviones de serie al 600. Squadron tuvieron lugar en 
abril de 1941. Los estabilizadores con un diedro de 12.” (destinados 
a contrarrestar el par de la hélice al despegue) introducidos inicial- 
mente en el Beaufighter equipado con Merlin, fueron incorporados 
en todas las variantes que siguieron. 


Proyectos variados 


A finales de 1941, habían sido entregados a la RAF 207 Beaufigh- 
ter Mk 1 y Mk IIF, incluyendo los primeros Mk IC (C por Coastal 
Command, Mando Costero) suministrados en abril al 272.” Squa- 
dron para ser utilizados en Malta. El Mk IC se diferenciaba de los 
aviones del Mando de Caza en los equipos de navegación y radio. 
La producción de ambos tipos totalizó 910 ejemplares, además de 
otros 450 de la versión Mk IIF. 

Es interesante mencionar una serie de proyectos y experiencias 
relacionados con el Beaufighter. Un monomotor propulsado me- 
diante un Rolls-Royce Griffon, construido en calidad de prototipo 
del proyectado Mk IV, fue abandonado, así como un ejemplar do- 
tado de doble deriva a fin de mejorar la estabilidad direccional; dos 
ejemplares, denominados Mk V, recibieron una torreta dorsal de 
mando asistido situada inmediatamente detrás de la cabina; en 
1941 también se efectuaron pruebas comparativas con cañones con- 
tracarro de 40 mm Vickers y Rolls-Royce instalados bajo el morro 
(en la posguerra un Beaufighter sería equipado en forma similar 
con un cañón Aden de 30 mm para efectuar pruebas de evalua- 
ción). El Beaufighter Mk HI con motores Hercules VI no fue cons- 
truido. 


L gs | 


El primer prototipo del Bristol Tipo 156 Beaufighter (R2052), en Filton, en julio de 
1939. Propulsado por motores Hercules | y desprovisto de armamento, este aparato 
llevaba el tren de aterrizaje, las secciones externas alares y los estabilizadores del 
Beaufort. 
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Beaufighter Mk ll del 307. Squadron 
(Lwow). Basado en Exeter entre abril de 
1941 y abril de 1943, fue el único 
squadron polaco de caza nocturna 
integrado en la RAF; durante gran parte 
de ese período estuvo mandado por un 
popular piloto, el comandante 
Michalowski. 


Corte esquemático del Bristol Beaufighter | 


1 


LV =O aun 


11 


14 
15 


16 
17 
18 
19 
20 
21 


22 
23 
24 
25 


26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 


Luz navegación estribor 
(delante) y luz formación 
(detrás) 

Estructura alar 

Compensador ajustable alerón 
Alerón estribor 

Cuatro ametralladoras 
Browning de 7,7 mm 
Aberturas ametralladoras 
Depósito combustible sección 
externa alar, 395 litros 

Flaps divididos borde fuga 
accionamiento hidráulico 

Flap estribor 

Martinete accionamiento flap 
Carenado trasero góndola 
motor 

Depósito aceite, 77 litros 
Depósito combustible sección 
interna alar, 855 litros 


gi 


Conducto aire cabina 
Secciones abisagradas borde 
ataque 

Mamparo motor 

Bancada motor 

Toma auxiliar aire 

Toma aire sobrecompresor 
Flaps refrigeración motor 
Motor radial Bristol Hercules 11 
1 650 hp 

Hélice de Havilland Hydromatic 
Ojiva hélice 

Amortiguador oleoneumático 
Rueda estribor, con frenos 
Dunlop 

Luz delantera identificación 
Pedales timón dirección 
Palanca mando 

Aberturas cañones 

Palanca ajuste asiento 
Asiento piloto 

Panel instrumentos 

Panel transparente 


34 Parabrisas plano a prueba de 
bala 

35 Cubierta fija (abisagrada 
lateralmente en aviones 
posteriores) 

36 Sección central larguero 
delantero 

37 Punto fijación sección de morro 

38 Fijación sección central alar al 
fuselaje 

39 Acceso piloto/compuerta 
escape emergencia 

40 Tubos cañones, bajo el piso 

41 Punto fijación sección central 
alar al fuselaje 

42 Refuerzo larguero fijación 
sección central 

43 Conducto aire cabina 

44 Conducto calefacción cañones 

45 Sección central larguero trasero 


Rebaje mamparo (acceso 

observador sección delantera 

fuselaje) 

47 Mamparo 

48 Depósito hidráulico delantero 

49 Mástil antena 

50 Estructura fuselaje 
(monocoque) 

51 Cañones estribor (dos de 20 

mm) 

52 Piso 

53 Reposapiés 

54 Asiento giratorio observador 
(usualmente orientado hacía 
proa) 


55 


56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 


Mandos sistemas radio e 
intercomunicación 
Cubierta observador 

Panel abisagrado 

Antena 

Botellas oxigeno 

Eje cables mando 

Mamparo metálico 

Cables mando 

Estructura estabilizador 
Timón profundidad 
Compensador timón 
profundidad 

Estructura deriva 

Contrapeso timón dirección 
Estructura timón dirección 
Luces cola formación (arriba) y 
navegación 

Timón direcció 

Compensador timón dirección 


Uno de los principales cometidos del 
Beaufighter fueron las misiones 
antibuque. Este «Torbeau», un TF. Mk X 
(RD351), sirvió en 1945 con el 254.” 
Squadron del Ala de Ataque North 
Coates en misiones antibuque a lo largo 
de la costa neerlandesa. La aleta dorsal 
fue introducida para incrementar la 
estabilidad direccional, empobrecida a 
causa de los torpedos. 


72 Masa balance timón 
profundidad 

73 Compensador timón 
profundidad 

74 Estructura timón profundidad 

75 Estabilizador babor (diedro 12.2 
en versiones posteriores) 

76 Articulación inferior timón 
dirección 

77 Mecanismo retracción rueda 
cola 

78 Rueda cola escamoteable 

79 Alojamiento rueda cola 

80 Anillo fijación sección cola 

81 Cables mando 

82 Contenedores bengalas 
lanzables en paracaídas 

83 Revestimiento fuselaje en 

Alclad remachado 


a 


o A 
a po) 


- PILLE 


O Pilot Press Limited 


84 Acceso 
observador/compuerta 
escape emergencia 

85 Larguero inferior fuselaje 

86 Escalera acceso 

87 Borde fuga raíz alar 

88 Tolva munición cañones 

89 Alojamiento bote salvavidas 

90 Sección interna flap 

91 Martinete accionamiento flap 


92 Fijación sección externa alar 


93 Dos ametralladoras de 7,7 mm 


94 Sección externa flap 
95 Larguero trasero 
96 Articulación y varilla mando 
alerón 
97 Alerón babor 
98 Compensador alerón 
99 Punta alar babor 
100 Luz babor navegación 
(delante) y formación (detrás) 
101 Larguero delantero 
102 Tubo pitot 
103 Dos luces aterrizaje (sólo en 
plano babor) 
104 Aberturas ametralladoras 


Bristol Beaufighter 


Este Beaufighter Mk 21 de construcción 
australiana lleva las insignias del 22.* 
Sqn. de la RAAF, en el que sirvió 
durante el último año de guerra en el 
Lejano Oriente. 


105 Refrigerador aceite 

106 Depósito combustible sección 
externa ala babor 

107 Alojamiento rueda 

108 Bancada motor 

109 Fijación aterrizador al larguero 
delantero 

110 Flaps refrigeración motor 

111 Toma aire sobrecomprensor 

112 Anillo bancada motor 

113 Capó anular 


114 Hélice velocidad constante 
115 Pata aterrizador 

116 Rueda babor 

117 Martinete retracción 

118 Compuerta aterrizador 
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Grandes Aviones del Mundo 


A pesar de ello, los motores Hercules VI (y XVI) de 1 600 hp 
fueron utilizados en la siguiente variante de serie, el Mk VI, del 
que se fabricaron versiones «EF» y «C»; la segunda llevaba una ame- 
tralladora Vickers K en el puesto trasero del observador. El «F» 
sirvió con 16 escuadrones de caza nocturna en la metrópoli, mien- 
tras que el «C» se incorporó a 10 escuadrones del Mando Costero, 
realizando patrullas sobre el Golfo de Vizcaya contra los aviones 
marítimos alemanes de largo alcance, así como contra los submari- 
nos y los buques de superficie que intentaban burlar el bloqueo. 

En julio de 1942, el 272” Squadron del Mando Costero, destaca- 
do en Malta con sus Beaufighter para proporcionar cobertura de 
largo alcance al tráfico marítimo aliado que atravesaba los estre- 
chos de Sicilia, destruyó 49 aviones marítimos enemigos y dañó 
muchos más. En el norte de Europa, los Beaufighter fueron utiliza- 
dos en misiones de intrusión nocturna sobre territorio ocupado, 
atacando sobre sus propias bases a los bombarderos alemanes que 
regresaban y causando grandes daños en las líneas de comunicación 
del enemigo. Una de las más espectaculares aventuras del 236" 
Squadron corrió a cargo del Beaufighter Mk VIC del teniente Ken 
Gatward, quien, a plena luz del día, lanzó una tricolore en vuelo 
rasante sobre los Champs Elysées y luego atacó con fuego de cañón 
el cuartel general de la Gestapo en París. 

En enero de 1942, el recién creado 176.” Squadron, equipado 
con Beaufighter, fue enviado a Calcuta para operar contra los ja- 
poneses. Uno de los pilotos, el sargento Pring, despegó sin autori- 
zación la primera noche y destruyó tres bombarderos enemigos. 
Desde entonces hasta el final de la guerra, ocho escuadrones de la 
RAF basados en Lejano Oriente fueron equipados con Beaufigh- 
ter, y a ellos se añadieron los 54 Mk IC fabricados por Fairey en 
Gran Bretaña para la Real Fuerza Aérea de Australia. 

Tras los éxitos del avión en Europa, se decidió abrir una nueva 
línea de fabricación en Australia; y el primer ejemplar de Beau- 
fighter Mk XXI salido de la fábrica de Fishermen's Bend, Victoria, 
voló el 26 de mayo de 1944. Hasta finales de 1945 fueron construi- 
dos en Australia 364 Beaufighter. Uno de los Mk IC producidos 
por Fairey fue modificado con motores Wright Double Cyclone 
GR 2600-AS5B como prototipo de los Mk VIII y Mk IX australia- 
nos, pero estas versiones no se materializaron. 


Bombardero en Birmania 


El temor que el ejército japonés sentía por este avión se debió en 
gran parte al devastador ataque en rasante llevado a cabo por los 
Beaufighter de los Squadrons n.* 176 y 217 sobre Myitkyina en 
momentos en que se realizaba un desfile ceremonial en celebración 
del cumpleaños del emperador. Por otra parte, el Beaufighter de- 
vastó con bombas, cohetes y fuego de cañón los objetivos de la 
jungla birmana hasta la liberación final de Rangún. 

A pesar de la aparición del Mosquito, que fue sustituyéndole 
gradualmente, el Beaufighter Mk VIF continuó en servicio hasta 
finales de 1944. La táctica de los Beaufighter del Mando de Caza 
consistía en infiltrarse en los grupos de cazas nocturnos enemigos 
cuando se aproximaban a las oleadas de bombarderos británicos, 
utilizando sus radares exploradores traseros y delanteros, inducían 
a los cazas alemanes a que se aproximasen por detrás, y a continua- 


ción un viraje cerrado que los colocaba en posición de tiro en la 
cola del enemigo. El máximo exponente de estas tácticas, luego 
emuladas por los Mosquito, fue J.R.D. Braham, jefe del 219." 
Squadron, el más brillante as de la caza nocturna británica. 

Algunos escuadrones de Beaufighter de caza nocturna, entre 
ellos los n.” 225 y 600, fueron trasladados al norte de África en 
1943, a tiempo para participar en la carnicería de aviones alemanes 
de transporte que tuvo lugar durante el intento de evacuación de 
Túnez. El 30 de abril, el sargento Downing, del 600. Squadron, 
destruyó cinco Junkers Ju 52/3m en 10 minutos en las aguas de Setif 
el 30 de abril. Algunos cazas Beaufighter Mk VIF equipados con 
radar AI Mk IV fueron también suministrados al 1 Mando Aéreo- 
Táctico de la USAAF en el norte de Africa, cuyos escuadrones de 
caza nocturna esperaban la entrega de los Northrop P-61. 

Por sugerencia del jefe del Mando Costero, el mariscal del Aire sir 
Philip Joubert de la Ferté, el Beaufighter fue adaptado para llevar 
un torpedo; de este modo se formaron alas mixtas de ataque naval 
que utilizaron el avión como caza, cazabombardero y torpedero y 
escribieron un capítulo completamente nuevo en su carrera. La pri- 
mera de tales alas se constituyó en North Coates, Lincolnshire, en 
noviembre de 1942, agrupando a los cazas del 143.” Squadron, los 
cazabombarderos del 236.*, que llevaban dos bombas de 113 kg 
bajo los planos, y los Beaufighter de torpedeo del 254.” Squadron. 
El avión había sido desarrollado para poder utilizar tanto el torpe- 
do británico de 45,7 cm como el norteamericano de 53,3 cm, co- 
menzando las pruebas en mayo de 1942. Sesenta cazatorpederos 
designados Mk VI (ITF) fueron modificados interinamente y en- 
tregados al 254.” Squadron antes de finales de ese mismo año. 


Misiones antibuque en el Mar del Norte 


Las Alas de ataque fueron lanzadas contra los convoyes enemi- 
gos en el Mar del Norte, por entonces fuertemente escoltados por 
cazas y buques de protección antiaérea: mientras los cazas Beau- 
fighter se las entendían con la Luftwaffe, los bombarderos cubrían 
los ataques de los torpederos. Tras el prematuro comienzo de tales 
ataques, que fracasaron por el inadecuado entrenamiento y el mal 
tiempo, el Ala North Coates comenzó a operar con éxito el 18 de 
abril de 1943. Al mes siguiente se le unieron los Beaufighter Mk 
VIC modificados para llevar hasta ocho proyectiles cohete de 27 kg 
bajo los planos, en lugar de las ametralladoras; estos aviones fue- 
ron en ocasiones denominados «Flakbeaus»: Pronto se formarían 
dos alas de ataque similares con los Squadrons n.*” 144, 235, 404 
(canadienses), 455 (australiano) y 489 (neozelandés). 

El Beaufighter Mk X, directamente derivado del Mk VIC, fue la 
variante construida en mayor número, y su utilización corrió sobre 
todo a cargo del Mando Costero y de algunos escuadrones de caza 
basados en el Medio y Lejano Oriente. Estaba propulsado por mo- 
tores Bristol Hercules XVII y disponía del equipo lanzatorpedos 
del Mk VI (ITF): el radar Al Mk VIII, adaptado para misiones 
antibuque y situado en un radomo semejarrte a un dedal. También 
llevaba en la escotilla trasera una ametralladora Browning (a veces. 
en montaje doble) en lugar de la vieja Vickers. 

El aumento de peso que estas y otras modificaciones suponían 
acarreó, a pesar del estabilizador con diedro, un empeoramiento 


Uno de los primeros Mk IF (R2153) del 219.* Squadron de Caza, basado en 
Tangemere a principios de 1941. El jefe del 219.” Sqn. era por entonces el 
comandante de Ala Tom Pike, más tarde comandante en jefe del Mando de Caza 
(foto Imperial War Museum). 
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Uno de los muchos Beaufighter experimentales, el X7579, fue un Mk IF equipado con 
un radar Al Mk VIII en el morro, que proporcionaba al piloto presentación radárica 
directa. Resultó poco popular entre las tripulaciones y acabó siendo abandonado 
(foto Imperial War Museum). 


Uno de los 10 Beaufighter TF. Mk X 
pertenecientes a la RAF que fueron 
modificados a Mk VI y vendidos a la 
República Dominicana en 1948. Los 
cohetes subalares eran HVAR de 12,7 
em, de fabricación norteamericana. 


de la estabilidad direccional y longitudinal; el resultado fue que el 
Mk X pasó a lucir una larga extensión dorsal de la deriva y los 
timones de profundidad de mayor superficie. Un total de 2 205 
ejemplares de esta variante fueron construidos en Weston-super- 
Mare y por Rootes en Bridge Blythe. La variante final de serie fue 
el Beaufighter Mk XIC, del que se fabricaron 165 ejemplares y que 
era simplemente un Mk X sin equipo de lanzamiento de torpedos. 

Los Beaufighter del Mando Costero continuaron realizando pa- 
trullas para frenar los intentos de romper el bloqueo marítimo en el 
Golfo de Vizcaya, mientras los Mk X de las alas de ataque se despla- 
zaron hacia el norte a comienzos de 1944 para efectuar misiones de 
patrulla «Rover» contra los buques alemanes que transportaban 
suministros al Tirpitz, refugiado en un fiordo noruego, y regresa- 
ban con mineral de hierro desde Narvik. Después, a medida que se 
fue acercando el momento del desembarco en Normandía, retorna- 
ron al sur para participar desde las bases de East Anglia y Kent en 
la vigilancia de las actividades enemigas en las aguas costeras de los 
puntos de invasión. Se esperaba que un nuevo Beaufighter, el Mk 
XII con célula reforzada para poder llevar dos bombas de 454 kg 
bajo los planos actuaran en las operaciones de apoyo al desembar- 
co, pero los motores Hercules 27 no estuvieron listos a tiempo y la 
versión fue abandonada. En su lugar, se modificó el Mk X para 
transportar dos bombas de 227 kg bajo el fuselaje, además de las 
bombas más pequeñas que llevaba usualmente bajo las alas. Estos 
aviones atacaron con éxito a las lanchas rápidas alemanas «E» y 
«R» que intentaban destruir los puertos artificiales construidos por 
los Aliados en Normandía. 

En el Lejano Oriente, los Beaufighter de construcción australia- 
na fueron utilizados para proporcionar escolta de largo alcance a 
los bombarderos durante los desembarcos en Tarakan, en las In- 
dias Neerlandesas, el 2 de mayo de 1945, y tuvieron un destacado 
papel en la campaña para impedir el tráfico costero japonés en 
Birmania. Hacia febrero de 1945, los Beaufighter del 224.” Group 
(en particular el 211. Squadron) habían conseguido hundir cerca 
de 700 buques pequeños. 


El R2274 fue el Beautighter Mk V experimental. Originalmente perteneciente al 
primer lote de producción de cazas nocturnos Mk ll con motores Merlin, este aparato 
fue modificado con una torreta de mando asistido situada inmediatamente detrás de 
la cabina y armada con cuatro ametralladoras (foto Imperial War Museum). 


Bristol Beaufighter 


Un Beaufighter Mk VIF del 416," 
Squadron de Caza Nocturna de la 
USAAF, temporalmente destacado en 
Borgo, Córcega, entre el 14 y el 23 de 
agosto de 1944, e integrado en la 63.* 
Ala de Caza que apoyaba los 
desembarcos aliados en el sur de 
Francia. 


Variantes del Bristol Beaufighter 


Loa] 156 Beaufighter: cuatro proa ep0s (del R2052 al Hercules VIII turboalimentados 
55); motores Hercules 1-M, 1-SM y 11 Beaufighter Mk VIII y Mk IX: designaciones reservadas 


Beaufighter Mk 1F y Mk IC: Hercules 1I!, Xu XI de 1 400 
hp (910 construidos por Bristol, Fairey y la factoría de 
Weston, incluidos 54 para Australia; las matrículas R, T, 


jara la producción australiana, no empleadas 
ter Mk X: prototipo (X8095) con Hercules XVI 
de 1 735 hp 


poro sore TF. Mk X y XC: introdujo el Al Mk VIII, 

ametralladoras traseras Browning y aleta dorsal (2 205 

producidos por Rootes y la factoría de Weston; 

exportaciones en la posguerra de aparatos ex Raf 

convertidos a Turquía [20], Portugal (2), República 

Dominicana 10) y Palestina/Israel [4]; matrículas JL, 

1 JM, KW, LX, LZ, NE, NT, NV, RD y SR) 

Beaufighter Mk IV (Tipo 158): proyecto no construido Beaufighter TT. Mk X: TF. Mk X convertido (prototipo NT 

con motores Grifton 813 y otros 35) 

Beaufighter Mk V: dos aviones con torretas dorsales Beaufighter F. Mk XIC: similar al TF. Mk pero sin afustes 

R227 a conversiones de Mk IF); Merlin XX para torpedos (163 construidos en Weston; matrículas 
aufighter Mk VI: tres prototipos (R2130, X7542 Ly JM 

X7543, conversiones de Mk IF); Hercules VI de 1 p 

Beaufighter Mk VIF y Mk VIC: Hercules VI o XVI de 1 

hp; introdujo la ametralladora Vickers trasera y el 

armamento subalar (1 832 construidos por Bristol, 

Fairey, Rootes y la factoría de Weston; matrículas T, V, 

X, BT, EL, JL, JM, KV, KW, MM y ND; incluidos 60 

torpederos ITF con Hercules XVI) 

Beaufighter Mk Vil: proyecto no construido previsto para 


VyX) 

Beaufighter Mk ll: dos prototipos (R2058 y R2061): 
Merlin X (después Merlin XX) 

Beaufighter Mk MF: Merlin XX de 1 250 hp (450 
construidos por Bristol; matrículas R, T y V) 
Beaufighter Mk 111 (Tipo 158): proyecto no construido; 
motores Hercules 


y 
Beaufighter Mk XII: proyecto no construido, con célula 
reforzada y Hercules 27 
Beaufighter Mk XX: variante para la Real Fuerza Aérea de 
Nueva Zelanda, construida en Australia; Hercules XVI 
Beaufighter Mk 21: variante construida en Australia para 
la RAAF, con Hercules XVIII de 1 735 hp (producción 
total, incluidos los Mk XX, 364 ejemplares; matrículas de 
A8-1 a AB-364) 


Después de la guerra, la mayoría de los escuadrones de la RAF 
que continuaban utilizando Beaufighter fueron disueltos o reequi- 
pados, si bien el 84. Squadron continuó empleando Mk X hasta 
1949 y el 45." los retuvo hasta 1950; ambos fueron enviados a Kuala 
Lumpur, desde donde efectuaron ataques con cohetes contra las 
guerrillas malayas. 

Unos 35 Mk X fueron convertidos en remolque de blancos con 
molinete eólico en el lado de estribor del fuselaje, justo detrás del 
plano (conversión sugerida en 1942 cuando se pensó que el Beau- 
fighter sería completamente sustituido por el Mosquito). 35 de es- 
tos TT Mk 10 fueron entregados a las unidades de la RAF entre 
1948 y 1950; y sirvieron en Ceilán, Chipre, Gibraltar, Malasia y 
Malta; los últimos fueron desguazados en Singapur en mayo de 
1960. Algunos Beaufighter excedentes de guerra fueron exporta- 
dos a Turquía, la República Dominicana y a otros países. La pro- 
ducción total fue de 5 564 ejemplares en Gran Bretaña y 364 en 
Australia. 


a mediados de 1944 y empeñado en misiones antibuque. El avión lleva dos bombas 
de 227 kg bajo el fuselaje y soportes subalares para bombas de 113 kg (foto Imperial 
War Museum). 
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Bristol Beaufighter 


Bristol Beaufighter 


Especificaciones técnicas 

Bristol Beaufighter TF. Mk X 

Tipo: caza biplaza antibuque 

Planta motriz: dos motores radiales de válvulas de camisa 
Bristol Hercules XVII, de 1 735 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 488 km/h a 400 m; 
trepada a 1 525 m en 3 minutos 30 segundos; techo de 
servicio 4 575 m; alcance normal 2 367 km 

Pesos: vacío 7 082 kg; máximo en despegue 11 441 kg 
Dimensiones: envergadura 17,64 m; longitud 12,71 m; 
altura 4,83 m; superficie alar 47,13 m? 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm en el morro y una 
ametralladora de 7,7 mm trasera, más un torpedo de 750 
kg o de 996 kg, u ocho cohetes de 27 kg y dos bombas 
subalares de 113 kg 


El T4638 fue el 16.* caza nocturno 
Bristol Beaufighter Mk IF construido por 
Fairey Aviation Company; equipado con 
radar Al Mk IV, caracterizado por las 
redes de antenas en el morro y las alas, 
y provisto de un armamento consistente 
en cuatro cañones de 20 mm y seis 
ametralladoras de 7,7 mm, fue enviado 
en 1941 al 604.” Squadron (County of 
Middlesex) de Middle Wallop. En esos 
momentos el escuadrón, cuyo jefe era el 
comandante John Cunningham, era la 
unidad de caza nocturna de la RAF que 
sumaba mayor número de victorias; fue 
también una de las primeras en recibir 
el Beaufighter precisamente en el 
momento álgido de la Batalla de 
Inglaterra, en setiembre de 1940. Sus 
pilotos dominaban a la perfección el 
empleo del radar Al, y hacia finales del 
Blitz alemán de 1940-41 el Beaufighter 
se había convertido en el más eficaz 
caza nocturno del mundo. 


A-Z de la Aviación 


Britten-Norman BN-2 Islander 


Historia y notas 

Desmond Norman y el hoy fallecido 
John Britten habían constituido una 
sociedad para el desarrollo de equipo 
de aspersión de cultivos, y en 1964 ini- 
ciaron los trabajos de diseño de un 
transporte ligero de tercer nivel. El 
Britten-Norman BN-2 Islander, conce- 
bido como un sustituto de nueva gene- 
ración para el veterano de Havilland 
Dragon Rapide y otros aparatos simi- 
lares, atrajo un interés considerable, y 
en setiembre de 1964 se inició la cons- 
trucción de un prototipo. Este avión 
(G-ATCT) realizó su primer vuelo el 
13 de junio de 1965, propulsado por 
dos motores Rolls-Royce Continental 
10-360-B de 210 hp, y con alas de una 
envergadura de 13,72 m. Las pruebas 
de vuelo sugirieron un número impor- 
tante de cambios, en particular el in- 
cremento de la envergadura en 1,22 m 
y la instalación de motores Avco Ly- 
coming O-540-E de 260 hp, que de allí 
en adelante se han mantenido como 
planta motriz estándar en los aviones 
de serie. 

Los aviones de las series iniciales 
eran BN-2 Islander, con una configu- 
ración de monoplano de ala alta, fuse- 
laje funcional de sección rectangular, 
cola convencional, tren de aterrizaje 
triciclo fijo con dos ruedas en las patas 
principales y capacidad para acomo- 
dar al piloto y nueve pasajeros. Esta 
disposición de asientos de alta densi- 
dad permitía el aprovechamiento má- 
ximo de una cabina de tan sólo 1,09 m 
de ancho, suprimiendo el pasillo cen- 
tral y con accesos consistentes en dos 
puertas del lado de babor y una a es- 
tribor. La salida de emergencia podía 
efectuarse desmontando las ventani- 
llas de las puertas. El primer ejemplar 
de serie del BN-2 realizó su vuelo ini- 
cial el 24 de abril de 1967, y no habían 
pasado cuatro meses de dicha fecha 
cuando entró en servicio el primer Is- 
lander, el 13 de agosto. A mediados 
de 1969, los BN-2 fueron reemplaza- 
dos en la línea de producción por los 
BN-2A Islander, que introducían 
mejoras aerodinámicas y de equipo, 
además de una nueva disposición para 
la carga lateral de equipaje. Desde 
1978, la versión estándar de serie lleva 
la denominación BN-2B Islander Il; 
las principales diferencias consisten en 
el aumento del peso máximo al aterri- 
zaje, las mejoras en el diseño interior 
y las hélices de diámetro menor desti- 
nadas a reducir el nivel de ruidos en la 
cabina. 

A través de los años las posibilida- 
des de estos aparatos se han completa- 
do con una serie de equipos accesorios 
opcionales. Entre ellos cabe citar los 
motores alternativos Avco Lycoming 
10-540-K1BS de 300 hp, o los tur- 
bohélices Allison 250-B17C de 320 
hp; los ejemplares propulsados por es- 


El Islander es, desde el punto de vista 
cuantitativo, el avión civil más 
importante producido en Gran Bretaña 
desde la 1! Guerra Mundial, con una alta 
aceptación entre las pequeñas 
aerolíneas (foto Britten-Norman). 
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ta última planta motriz se denominan 
BN-2T Turbine Islander. Otros equi- 
pos opcionales incluyen un morro 
alargado que proporciona un espacio 
adicionál de 0,62 m* para equipaje, 
puntas de ala en ángulo que albergan 
depósitos auxiliares de combustible, 
así como un turboalimentador Rajay 
que permite desarrollar mejores pres- 
taciones. 

Además de operar como transporte 
de pasajeros, el Islander puede utili- 
zarse como avión de carga, almace- 
nando los asientos del pasaje en la bo- 
dega de popa; como ambulancia, con 
capacidad para tres camillas y dos en- 
fermeros, y para diversos cometidos 

enerales, con equipo apropiado. 

ambién existen las versiones milita- 
res Defender y Maritime Defender; se 
trata de aviones aptos para diversas 
misiones, dado que pueden adaptarse 
a tareas de evacuación de heridos, pa- 
trulla, transporte y operaciones de 
o y salvamento. 

El éxito de este avión, previsto des- 
de su concepción para proporcionar 
un aparato fiable de bajo coste con ca- 
pacidad para desempeñar tareas muy 
diferentes, puede medirse por el he- 
cho de que los usuarios abarcan unos 
120 países, con más de 900 ejemplares 
vendidos en 1982. De esta cifra, más 
de 300 se han construido bajo licencia 
en Rumania y 35 se montaron en Fili- 
pinas; en este último país se utilizaron 
los componentes enviados por Brit- 


"ten-Norman. 


Los problemas financieros de Brit- 
ten-Norman a comienzos de la década 


Britten-Norman BN-28 Islander 1! (línea punteada: puntas alares del BN-2A). 


de los setenta condujeron a su absor- 
ción por el grupo Fairey en 1972. Al 
año siguiente, la producción del Islan- 
der se desplazó de Bembridge a Gos- 
selies, en Bélgica. Pero en 1977 el pro- 


El Defender (versión militar del 
Islander) es utilizado por las fuerzas 
aéreas de diversos países, tales como 
Mauritania (foto M.J. Hooks). 


Britten-Norman BN-2 Islander (sigue) 


io grupo Fairey fue intervenido, y Pi- 
atus adquirió la parte correspondien- 
te a Britten-Norman. Bajo el nombre 
de Pilatus Britten-Norman Ltd, la 
compañía se dedica en la isla de Wight 
al montaje de aviones, Sy 2 de la 
fabricación de las piezas básicas en 
Rumania. 


Variantes 

Defender: versión militar para una 
gran variedad de cometidos 
(antiguerrilla, control aéreo 


Britten-Norman BN-2A Mk lll Trislander 


Historia y notas 

Las peticiones de una versión «alarga- 
da» del Britten-Norman Islander exi- 
gían, para su solución, bastante más 
trabajo que el añadido de una nueva 
pieza al fuselaje. Una serie de encues- 
tas mostró que para satisfacer las ne- 
cesidades de los clientes interesados 
se debería aumentar la capacidad por 
lo menos en un 50 %; sobre esta base 
se llegó en 1970 al desarrollo del tri- 
motor Britten-Norman BN-2A Mk HI 
Trislander. La incorporación de un 
tercer motor a un diseño previo susci- 
ta siempre problemas para garantizar 
que no se dará asimetría en el empuje. 
La solución puede consistir en la ins- 
talación del tercer motor en el morro 
o en el centro del ala, pero ninguna de 
las dos posibilidades resultaba acepta- 
ble para la configuración del Islander. 
Así pues, se decidió seguir una idea 
aplicada a modelos mucho mayores, 
como el Boeing 727, e instalar el ter- 
cer motor en la cola. 

En el caso del Islander, había que 
evitar que el motor quedase «enterra- 
do» en la estructura de la cola, dado el 
tamaño de ésta, lo que obligó a consi- 
derables modificaciones de diseño pa- 
ra que la deriva pudiese sostener la 
bancada del motor. Otros cambios 
consistieron en la inserción de una 
sección de fuselaje de 2,29 m de longi- 
tud delante del ala, el reforzamiento 
de la estructura de la sección trasera 
del fuselaje, la instalación de nuevos 
aterrizadores principales con ruedas y 
neumáticos más anchos y la disposi- 
ción interior de la cabina para acomo- 
dar a 17 pasajeros. Al no cambiar la 
anchura del fuselaje, se mantuvo la 
disposición interior de los asientos, sin 
pasillo, ya experimentada en el Islan- 
der, pero el acceso al Trislander se 
efectuaba a través de dos puertas si- 
tuadas a babor y tres instaladas a es- 
tribor. 

El prototipo del Trislander fue una 
conversión efectuada a partir del se- 
gundo prototipo Islander (G-AT- 
WU). y en su nueva configuración vo- 


ló por pri vez el 11 de setiembre 
de 197, El mismo día volvió a despe- 

para tomar parte en la Exhibición 
$BAC de 1970, en Farmborough. El 
primer Trislander de serie voló el 6 de 
marzo de 1971: incorporaba las alas 
de mayor envergadura que habían si- 


do opcionales en el Islander y una de- 
riva con ie aumentada en- 
cima del motor trasero. El ex- 


tendió la certificación de vuelo corres- 
pondiente el 14 de mayo de 1971, y la 
primera compañía aérea en recibir el 
Trislander fue Auneny Air Services, 
el 29 de junio de 1971. 

La designación de la primera ver- 
sión de serie, que mantenía el mismo 
morro estándar del Islander, fue BN- 
2A Mk II; la siguió el BN-2A Mk HI-1 
Trislander, con un peso bruto supe- 
rior, de 4 536 kg. Las versiones poste- 
riores de serie fueron el BN-24 Mk 


avanzado, evacuación de heridos, 
patrulla, transporte ligero, etc.); la 
rincipal diferencia respecto a los 
slander civiles consiste en el añadido 
de cuatro soportes subalares con 
capacidad para 1 134 kg de carga 
bélica, que incluye contenedores de 
ametralladoras o de cohetes, bombas, 
misiles, bengalas o depósitos de 
combustible 
Maritime Defender: versión del 
Islander especializada en tareas de 
patrulla costera, salvamento y 
protección de barcos de pesca, con 


una autonomía de ocho horas y radar 
Bendix RDR1400 en un radomo en el 
morro; puede llevar asimismo equipo 
de salvamento (balsas salvavidas, 
etc.) o, asimismo, cargas bélicas 
subalares 


Especificaciones técnicas 
Britten-Norman BN-2B 

Tipo: transporte de línea de tercer 
nivel 

Planta motriz: dos motores lineales 
Avco Lycoming O-540-E4CS5, de 260 


Britten-Norman BN-2A Trislander de Trans-Jamaican Airlines. 


H11-2 Trislander, que adoptó como es- 
tándar el morro abogado opcional del 
Islander; el BN-2A Mk HI1L-3 Trislan- 
der, con un dispositivo para colocar 
automáticamente en bandera la hélice 
del motor susceptible de fallar al des- 
pegue; y el BN-2A Mk I11-4 Trislan- 
der, con un motor cohete supletorio 
para el caso de requerirse mayor em- 
puje al despegue. Como la del Islan- 
der, la producción del Trislander se 
trasladó a Bélgica en 1973, y volvió a 
la isla de Wight en 1979. En los años 
ochenta la fabricación se ha detenido, 
aunque existe la posibilidad de reem- 
prenderla en caso de que se produz- 
can nuevos pedidos. 

El Trislander M es una propuesta 
de versión militar que sigue las líneas 
generales del Defender, pero que a 
ps de los años ochenta no ha- 

ía recibido ningún pedido. 


Especificaciones técnicas 
Britten-Norman BN-2A Mk IHI-2 
Trislander 

Tipo: transporte de línea de tercer 
nivel 

Planta motriz: tres motores lineales 
Avco Lycoming O-540-E4CS5, de 
260 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 


A-Z de la Aviación 


hp de potencia unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 257 km/h, a2 135 m; 
velocidad económica de crucero 
241 km/h; a 3 660 m; techo de 
servicio 4 450 m; alcance a 
velocidad económica de crucero 
con máxima carga útil 1 400 
kilómetros 

Pesos: vacío equipado 1 638 kg; 
máximo en despegue 2 994 kg 
Dimensiones: envergadura 14,94 m; 
longitud 10,86 m; altura 4,18 m; 
superficie alar 30,19 m* 


Britten-Norman BN-2A Mk 111-2 Trislander. 


crucero 267 km/h a 1 980 m; velocidad 
económica de crucero 241 km/h a 

3 960 m; techo de servicio 4 010 m; 
alcance máximo a velocidad 
económica de crucero 1 609 km 

Pesos: vacío equipado 2 650 kg; 
máximo en despegue 4 536 kg 
Dimensiones: envergadura 16,15 m; 
longitud 15,01 m; altura 4,32 m; 
superficie alar 31,31 m? 


El Britten-Norman BN-2A Mk 111 
Trislander, merced a su seguridad y 
capacidad de carga útil, ofrece a las 
aerolíneas pequeñas, como el St 
Vincent and the Grenadines Air Service, 
la posibilidad de operar en el ámbito de 
las islas antillanas obteniendo una 
rentabilidad adecuada (foto Austin J. 
Brown). 


Brochet 


Historia y notas 

Durante la década de los cincuenta, 
Maurice Brochet se dio a conocer en 
Francia con una serie de aeroplanos li- 
geros diseñados para su construcción 
por aficionados entusiastas; los más 
populares entre ellos fueron los dise- 
ños basados en el Brochet M.B. 70. Se 
trataba de un monoplano con cabina 
biplaza y alas arriostradas de implan- 
tación alta; alas, fuselaje y cola eran 
de madera recubierta en tela. El tren 
de aterrizaje era fijo, con rueda de co- 
la y amortiguadores de caucho en las 
patas principales; la planta motriz 
consistía en un motor radial Salmson 9 
Adb de 45 hp. El piloto y el pasajero o 
alumno se acomodaban en tándem en 
una cabina cerrada con doble mando 
estándar. La intención original de 
Maurice Brochet había sido proyectar 
un avión fácil de construir, pero al 
perfeccionar el diseño de su M.B. 70 
procuró que resultara además de fácil 
manejo y mantenimiento. De aquí la 
creación del Service de la Formation 
Aéronautique et des Sports Aériens 
(SFASA), que se encargó de la puesta 
a punto de los modelos y llegó a cons- 
truir 40 o 50 ejemplares para su distri- 
bución entre los diversos aeroclubs 
franceses. 


Variantes 

Brochet M.B. 80: similar en general al 
M.B.70, pero provisto de fuselaje 
ampliado en 10,2 cm y aterrizadores 
principales compensados de acero, y 
equipado con un motor de cuatro 
cilindros Minie 4DC.32B, de 75 hp de 
potencia 

Brochet M.B.100: desarrollo triplaza 
del M.B.70, con tren de aterrizaje 
similar al del M.B.80 y motor lineal 
Hirth; el modelo no estaba previsto 
para su construcción por aficionados, 
y tenía un fuselaje de tubo de acero 
soldado 

Brochet M.B.101: versión del 
M.B.100 con filtro de aire y detalles 
de acabado externo especial, 
modificaciones destinadas a su 


El Brochet M.B.50 fue un competidor 
poco corriente en el mercado de los 
aviones ligeros, sobre todo por su 
configuración excepcionalmente 
sencilla de monoplano de ala parasol 
(foto Austin J. Brown). 


Desarrollado a partir del M.B.50 
Pipistrelle a través del M.B. 60 
Barbastrelle, el Brochet M.B.70 recibió 
su certificado en julio de 1950, con la 
antiestética instalación del motor que 
aquí se ilustra. 


El Brochet M.B.120 era un diseño 
híbrido, que combinaba las alas del 
M.B.80 con el fuselaje del M.B.100 
remodelado para reducir de tres a dos 
las plazas disponibles. Las atractivas 
líneas del modelo eran realzadas por l; 
aerodinámica cubierta del motor. 


operación en el norte de Africa 
Brochet M.B.110: monoplano de 
cabina cuatriplaza similar en líneas 
generales a la variante anterior; tenía 
el fuselaje de estructura en tubo de 
acero del M.B.100, recubierto en tela 
en su mayor parte, y alas y cola con 
revestimiento en contrachapado; el 
motor era un Regnier 41.02 lineal de 
170 hp 

Brochet M.B.120: biplaza que 


Brown B-3 


Historia y notas 

A principios de los años treinta Law- 

rence W. Brown, un pionero de la 
aviación en EE UU, constituyó la 
Lawrence Brown Aircraft Company, 

dedicada a la construcción bajo pedi- 
do de aviones de carreras de poca po- 
tencia. El Miss Los Angeles, construi- 
do para Ray Minor, fue típico de esos 
dos o tres ejemplares únicos de mono- 


planos construidos para los entusias- 
tas de las carreras aéreas. De cons- 
trucción mixta en madera y tubo de 
acero, con recubrimiento en tela, te- 
nía una configuración de monoplano 
de ala baja arriostrada y on de ate- 
rrizaje fijo con patín de cola. La plan- 
ta motriz consistía en un Menasco C- 
6-S sobrealimentado. 

El Brown B-3, muy similar al Miss 
Los Angeles, se desarrolló en 1936 a 
partir de éste. La mayor diferencia era 
su configuración de biplaza de turismo 


Búcker Bú 131 Jungmann 


Historia y notas 

El primer producto de Búcker Flug- 
zeugbau, establecida en Johannisthal, 
Alemania, en 1932, fue un biplaza li- 
gero de entrenamiento denominado 
Biicker Bú 131 Jungmann. Fue dise- 
ñado por el ingeniero jefe de la com- 
pañía, el sueco Anders Andersson, y 
se trataba de un biplano convencional 
de una sola sección con alas de made- 
ra recubiertas en tela, un fuselaje de 
tubo de acero soldado que, a excep- 
ción de la aleación ligera que rodeaba 
el motor y la cabina, estaba también 
recubierto en tela, y una cola arrios- 
trada por medio de cables, de cons- 
trucción similar al fuselaje. El tren de 
aterrizaje con rueda de cola tenía unas 
patas principales sólidas, y la planta 
motriz del prototipo (D-3150), que 
realizó su primer vuelo el 27 de abril 
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de 1934, consistía en un motor lineal 
Hirth HM60R de 80 hp. 

El Bú 131A, designación que reci- 
bió la versión inicial de serie, obtuvo 
un rápido éxito y no sólo se fabricó 
para las escuelas civiles de vuelo ale- 
manas, sino también, y en grandes 
cantidades, para la Luftwaffe; sin em- 
bargo, no se han conservado cifras de 
producción. Se exportaron ejemplares 
a ocho países europeos, entre ellos 
Hungría (100) y Rumania (150); otros 
75 fueron construidos en Suiza bajo li- 
cencia. El mayor usuario europeo ha 
sido España, que utilizó 550 ejempla- 
res en enseñanza primaria y en aero- 
clubs. 450 de ellos fueron construidos 
por CASA, con la denominación C- 
1131 y equipados con motores Hirth o 
ENMASA «Tigre». La fabricación 
bajo licencia en mayor número se dio 


combinaba el ala del M.B.80 y el 
fuselaje del M.B.100 modificado para 
una disposición con dos asientos e iba 
equipado con un motor Continental 
C90 de cuatro cilindros y 90 hp de 
potencia 


Especificaciones técnicas 
Brochet M.B.100 
Tipo: monoplano ligero triplaza 


Planta motriz: un motor lineal Hirth 
504, de 91 hp de potencia. 
Prestaciones: velocidad máxima 180 
km/h; velocidad de crucero 165 km/h; 
techo de servicio 3 500 m; autonomía 
600 km 

Pesos: vacío 465 kg; máximo en 
despegue 780 kg 

Dimensiones: envergadura 10,65 m; 
longitud 6,50 m; altura 2,00 m; 
superficie alar 14,25 m? 


con asientos en tándem en una cabina 
cerrada. Entre las características más 
avanzadas del modelo cabe citar los 
slots Handley Page de borde de ata- 
que y el borde de fuga del ala, utiliza- 
o en toda su envergadura para mon- 
tar alerones de una sola ranura y 
flaps. El número total de ejemplares 
construidos fue muy pequeño, y la 
compañía pronto cayó en el olvido. 


Especificaciones técnicas 
Brown B-3 


Tipo: monoplano biplaza 

Planta motriz: un motor lineal 
Menasco C6S-4 Super Buccaneer, de 
290 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 330 
km/h; velocidad de crucero¡306 km/h; 
techo de servicio 5 485 m; dutonomía 
966 km 

Pesos: vacío 839 kg; máximo en 
despegue 1 202 kg 

Dimensiones: envergadura 9,72 m; 
longitud 7,89 m; altura 2,44 m; 
superficie alar 13,94 m? 


en Japón, donde se construyeron 
1 037 ejemplares para el Ejército ja- 
ponés bajo la denominación Tipo 4 de 
entrenamiento primario (Ki-86A). Po- 
co después se inició la producción pa- 
ra la Armada japonesa, a cargo de 
Watanabe (luego Kyushu), bajo la de- 


Todavía en los años ochenta sobreviven 
algunos ejemplares del Biicker Bi 131 
Jungmann, un gran avión de 
entrenamiento; uno de tales ejemplares 
es este Jungmann estadounidense 

(foto R.A. Cole). 


Biúcker Bú 131 Jungmann (sigue) 


nominación Tipo 2 de entrenamiento 
primario de la Armada Modelo 11 
(K9wW1). 

Cuando, después de su utilización 
por la Luftwaffe durante toda la II 
Guerra Mundial, el Bú 131 fue al fin 
sustituido por el Bicker Bú 181 mejo- 
rado, muchos ejemplares pasaron a 
servir en escuadrones auxiliares de 
ataque al suelo. Cargados con bombas 
de 1 y 2 kg, fueron utilizados de noche 


para mantener en constante hostiga- 
miento las líneas soviéticas. Como 
otros entrenadores clásicos, muchos 
Bi 131 sobrevivieron a la guerra, e in- 
cluso fueron construidos en Checoslo- 
pa durante los años cincuenta por 
la firma Aero bajo la designación C4. 


Variantes 
Biicker Bi 131B: versión mejorada, 
equipada con un motor Hirth HM 504 


A-2 de mayor potencia 

Biicker Bú 131C: versión 

experimental de la que sólo se 

construyó un ejemplar, propulsado 

do motor lineal Cirrus Minor de 
19) 


Especificaciones técnicas 
Biicker Bú 131B 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario 


A-Z de la Aviación 


Planta motriz: un motor lineal Hirth 
HM 504A-2, de 150 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 183 km/h; velocidad de 
crucero 170 km/h; techo de servicio 
3 000 m; autonomía 650 km 

Pesos: vacío 390 kg; máximo en 
despegue 680 kg 

Dimensiones: envergadura 7,40 m; 
longitud 6,60 m; altura 2,25 m; 
superficie alar 13,50 m? 


Búcker Bú 133 Jungmeister 


Historia 
Fue tal la demanda del Biúcker Bú 131 
Jungmann, que la factoría de Biicker 
en Johannisthal pronto se vio satura- 
da. Se fundó una nueva fábrica en 
Rangsdorf y la compañía empezó a 
desarrollar allí un entrenador mono- 
plaza basado en el diseño del Bú 131. 
La configuración general y la cons- 
trucción eran similares, y la mayor di- 
ferencia consistía en las dimensiones, 
más pequeñas, que con la instalación 
de un motor lineal Hirth HM 6 de 135 
hp en el prototipo (D-EVEO), le die- 
ron excelentes prestaciones acrobáti- 
cas. Las pruebas con la Luftwaffe con- 
cluyeron con el pedido de aviones de 
serie para su empleo en tareas de en- 
trenamiento avanzado, incluida la ins- 
trucción inicial de los pilotos de caza; 
los primeros ejemplares de serie se 
denominaron Bú 133A y recibieron el 
sobrenombre  Jungmeister (Joven 


notas 


Campeón). No se ha conservado nin- 
gún registro de la cantidad construida 
para la Luftwaffe, pero unos 50 fue- 
ron fabricados por Dornier-Werke en 
Suiza para las Fuerzas Aéreas de ese 
país, y CASA construyó en España 
una cantidad similar. 


Variantes 
Biicker Bú 133B: designación de las 
versiones construidas bajo licencia 
ue fueron equipadas con un motor 
irth HM 506 de 160 hp de 
tencia. 
iicker Bi 133C: designación de la 
versión de serie más numerosa, 
ropulsada por un motor radial 
Dieta Sh 14A-4 


Especificaciones técnicas 
Biicker Bú 133C 

Tipo: monoplaza de entrenamiento 
avanzado 


Búcker Bú 180 Student 


Historia y notas 
Después del diseño y el comienzo de 
la producción del Bú 133, la compañía 
se dedicó al desarrollo de un mono- 
pa de ala alta con cabina cerrada 
iplaza, al que se denominó Biicker 
Bú 134. El único prototipo (D-EG- 
PA) de este avión mostró importantes 
deficiencias en el curso de las pruebas 
de vuelo, y debido a ello se abandonó 
su desarrollo. Pero la compañía, con- 
vencida de que los entrenadores del 
futuro necesitarían una configuración 
de monoplanos, emprendió el diseño 
de un nuevo entrenador biplaza de ala 
baja cantilever, que fue designado 
Biicker Bi 180 y mado más tarde 
Student. A continuación se inició la 
protección en serie, pero sólo se fa- 
ricaron unas pocas unidades. 

El ala monoplana del Bú 180 estaba 
construida en madera y recubierta en 
parte en contrachapado y en parte en 
tela; la cola tenía una estructura simi- 


lar. La sección delantera del fuselaje 
era de tubo de acero y la trasera cons- 
tituía una estructura monocoque de 
madera, todo ello recubierto en tela a 
excepción de los paneles de aleación 
ligera alrededor del motor. El tren de 
aterrizaje era del tipo de patín de co- 
la, y la planta motriz consistía en un 
motor lineal Walter Mikron II, piloto 
y alumno se acomodaban en cabinas 
abiertas en tándem. El prototipo (D- 
ELIO) voló por primera vez en otoño 
de 1937, fue seguido de un escaso nú- 
mero de ejemplares destinados a uso 
civil. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza deportivo y de 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor lineal 
Walter Mikron II, de 60 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 


Planta motriz: un motor radial 
Siemens Sh 14A-4, de 160 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 220 km/h; velocidad de 
crucero 200 km/h; techo de servicio 
4 500 m; autonomía con combustible 
máximo 500 km 

Pesos: vacío 425 kg; máximo en 
despegue 585 kg 

Dimensiones: envergadura 6,60 m; 


vuelo horizontal 175 km/h; velocidad 
de crucero 160 km/h; techo de servicio 
4 500 m; autonomía con combustible 
máximo 650 km 

Pesos: vacío 295 kg; máximo en 
despegue 540 kg 
Dimensiones: envergadura 11,50 m; 
longitud 7,10 m; altuta 1,85 m; 
superficie alar 15,00 m? 


El Biicker Bú 133 Jungmeister aún vuela 
en nuestros días, como demuestra este 
ejemplar de matrícula británica, 
construido por Dornier-Werke A.G. para 
las Fuerzas Aéreas de Suiza y adquirido 
en 1970 para vuelos de competición 
(foto Austin J. Brown). 


longitud 6,00 m; altura 2,20 m; 
superficie alar 12 m* 


El Biicker Bú 180 constituyó una especie 
de encrucijada para la compañía: se 
trataba del primer Bijcker monoplano, y 
también introducía una estructura mixta, 
con superficies de vuelo en madera y 
contrachapado y fuselaje de tubo de 
acero. Fue diseñado para uso civil y no 
obtuvo éxito comercial. 


Búcker Bú 181 Bestmann 


Historia y notas 

La experiencia realizada con el Bú 180 
mostró que, incluso con un motor de 
escasa potencia, podían obtenerse 
prestaciones muy buenas con un mo- 
noplano biplaza. Este dato animó a la 
compañía a iniciar el diseño de un 
nuevo entrenador, que adoptó las 
mismas técnicas constructivas del Bú 
180 pero introdujo una disposición de 
los asientos lado a lado en una cabina 
cerrada a fin de proporcionar las con- 
diciones ideales para el entrenamiento 
primario. El nuevo avión, denomina- 
do Biúicker Bú 181 y llamado más tarde 
Bestmann, tenía alas construidas bási- 
camente en madera, con recubrimien- 
to de contrachapado y tela, una cola 
de estructura similar y un fuselaje de 
tubo de acero en su sección delantera 


y monocoque de madera en la sección 
trasera. El tren de aterrizaje contaba 
con rueda de cola y la propulsión esta- 
ba dada por un motor Hirth HM 504. 
El prototipo (D-ERBV) voló por pri- 
mera vez a comienzos de 1939, y des- 
pués de las pruebas la Luftwaffe en- 
cargó la producción del Bii 181A para 
su empleo como entrenador básico es- 
tándar. No se conocen con certeza de- 
talles del número de ejemplares cons- 
truidos para la Luftwaffe, pero se esti- 
ma que la producción debió ascender 
a varios miles de aparatos. Como ha- 
bía un elevado número de ellos en ser- 
vicio, se utilizaron también como 
aviones de comunicaciones, y en algu- 
nos casos excepcionales prestaron ser- 
vicios en calidad de remolques de pla- 
neadores. 


La elección del Biicker Bú 181 Bestmann 
por la Luftwaffe como entrenador básico 
implicó una producción masiva del tipo, 
que había sido diseñado inicialmente 


como avión deportivo. Los carenados 
interiores de las ruedas se fueron 
eliminando en muchos de los 
ejemplares construidos. 
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Bijcker Bú 181 Bestmann (sigue) 


Además de los ejemplares construi- 
dos por Biicker, Fokker fabricó 708 
en los Países Bajos durante la guerra, 
y entre 1944 y 1946 se fabricaron en 
Suecia 125 para las Fuerzas Aéreas, 
bajo la designación Sk 25. También se 
inició su construcción durante la gue- 
rra de Checoslovaquia, y al fin de la 
misma la continuó en dicho país la 
compañía Zlin, que construyó las va- 


riantes civiles Z.281 y Z.381, y las mi- 
litares C.6 y C.106 para las Fuerzas 
Aéreas checas. Heliopolis Aircraft 
Works emprendió después de la gue- 
rra, bajo licencia checa, la producción 
en LAT de una versión similar al 
Zlin Z.381 que se denominó Gomhou- 
riah (República) y fue utilizada por 
las Fuerzas Aéreas de Egipto y de va- 
rios países árabes. 


Variantes 

Biicker Bú 181D: versión tardía de 
serie, con pequeñas mejoras de 
detalle 


Especificaciones técnicas 
Biicker Bú 181A 

Tipo: entrenador primario biplaza 
Planta motriz: un motor lineal 


Hirth HM 504, de 105 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 215 km/h; velocidad de 
crucero 195 km/h; techo de servicio 
$ 000 m; autonomía 800 km 
Pesos: vacío 480 kg; máximo al 
despegue 750 kg 

es: envergadura 10,60 m; 
longitud 7,85 m; altura 2,05 m; 
superficie alar 13,50 m? 


Budd Conestoga 


Historia y notas 

El Budd Conestoga, probablemente el 
primer avión de gran tamaño y de di- 
seño original construido en acero ino- 
xidable, ejemplifica uno de los inten- 
tos realizados a principios de la II 
Guerra Mundial para intentar garanti- 
zar la construcción de aviones con ma- 
teriales alternativos a las aleaciones li- 
geras, ampliamente utilizadas y que se 
preveía que llegarían a faltar. 

El Conestoga, diseñado para el 
transporte de carga o de tropas, fue 
desarrollado por la Budd Manufactu- 
ring Company en colaboración con el 
Departamento de Aeronáutica de la 
US Navy. El ala alta monoplana era 
básicamente de acero inoxidable con 
revestimiento resistente, pero el bor- 
de de fuga de los paneles exteriores 
del ala, los flaps de boda de fuga y los 
alerones estaban recubiertos en tela. 
La cola tenía una estructura similar, y 
el fuselaje estaba totalmente construi- 
do en revestimiento resistente, con 
una sección trasera alzada que incor- 
poraba una rampa de accionamiento 
eléctrico que permitía introducir di- 
rectamente vehículos militares en una 
bodega de carga de 2,44 m de altura 
por 2,44 m de ancho. Como la cabina 
de mando iba montada sobre el mo- 
rro, dicha bodega alcanzaba una lon- 
gitud de 7,62 m. Como alternativa a la 
carga de material, el avión podía 
transportar a 24 paracaidistas con to- 
do su armamento, equipo y suminis- 
tros, o bien 24 camillas más 16 heridos 
sentados. La planta motriz consistía 
en dos motores radiales Pratt € Whit- 
ney Twin Wasp montados en góndolas 


El primer avión de grandes dimensiones 
construido en acero inoxidable fue el 
Budd Conestoga, que no constituyó un 
éxito en sí mismo, pero significó un 
paso importante en el diseño de 
transportes militares, por su tren de 
aterrizaje triciclo, carga directa por una 
rampa en la cola y bodega de carga 
exenta de tabiques (foto Boeing). 


alares, y el tren de aterrizaje era de 
tipo triciclo semirretráctil. 

En agosto de 1942, la US Navy con- 
cluyó un contrato con la compañía 
Budd para el suministro de 200 de es- 
tos transportes, bajo la denominación 
RB-1 el avión interesó también a la 
US Army Air Force hasta el punto de 
solicitar otros 600 ejemplares, bajo la 
designación C-93. El eme realizó 
su vuelo inaugural el 31 de octubre de 
1943, pero los retrasos en la produ- 
ción, el aumento de los costes y la 
comprobación de lo inexacto de la 
predicción de que escasearían las alea- 
ciones ligeras convencionales determi- 
naron la cancelación del contrato de la 
USAAF. Poco después, el contrato de 
la US Navy se redujo a sólo 25 ejem- 
plares, 17 de los cuales se entregaron 
antes de la finalización de la guerra, 
pero no llegaron a utilizarse. Subasta- 
dos como excedentes de guerra, 14 
fueron adquiridos por Robert Pres- 
cott, que inauguró con ellos una nue- 
va compañía aérea de transporte de 
carga, llamada originalmente Natio- 
nal Skyway Freight Corporation. Hoy 
en día la compañía subsiste bajo el 
nombre de Flying Tigers. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bimotor de transporte 


Budd RB-1 Conestoga. 


de tropas o carga 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt « Whitney R-1830-92 Twin 
Wasp, de 1 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 317 km/h, a 2 285 m; 
velocidad de crucero 266 km/h, a 


altitud óptima; autonomía normal con 
carga útil 1 127 km 

Pesos: vacío 9 143 kg; máximo en 
despegue 15 359 kg 

Dimensiones: envergadura 30,48 m; 
longitud 20,73 m; altura 9,68 m; 
superficie alar 130,06 m? 


Buhl-Verville Airster CA-3 


Historia y notas 

La compañía Buhl-Verville Aircraft 
se constituyó en Detroit, Michigan, en 
febrero de 1925 con Lawrence Buhl 
como administrador y Alfred Vervi- 
lle, que había trabajado anteriormen- 
te como ingeniero en la compañía de 
Glen Curtiss, como diseñador. El pri- 
mer a de la nueva compañía 
fue el Buhl-Verville Airster CA-3, un 
bonito biplano convencional con alas 
de madera recubiertas en tela, fuse- 
laje de estructura de tubo de acero 
soldado recubierto en tela, tren de 
aterrizaje con patín de cola y propul- 
sión suministrada inicialmente por un 


motor lineal Curtiss OX-5 de 90 hp. 
Se obtuvo mayor potencia des- 
ués con el motor radial Wright J-4 
hirlwind de 200 hp y, a finales de 
1927, la introducción del J-5 Whirl- 
wind de 220 hp, aportó la nueva desig- 
nación Airster CA-3A. Por lo que se 
sabe, se construyeron un total de 13 
ejemplares de las tres variantes, nú- 
mero que podía haberse superado fá- 
cilmente de no haber sido por la elec- 
ción del Wright Whirlwind, que era 
entonces un motor comparativamente 
caro, y por la inclusión de alas plega- 
bles para facilitar el aparcamiento, 
que incrementaron el coste de produc- 


ción sin que se produjese un aumento 
de la demanda. 

Pese a estas cifras de producción 
tan sj el ppt ille Airster 
ocupa un lugar ivilegio en la his- 
toria de la pm spas 153 UU. En 
efecto, la Ley de Comercio Aéreo 
aprobada en 1926 señalaba en uno de 
sus artículos que todo avión civil cons- 
truido en EE UU debería tener un 
certificado de aprobación de tipo 
(ATC), para garantizar que el avión 
había superado las pruebas y satisfe- 
cho los co rez específicos de segu- 
ridad, con lo que su producción y ven- 
ta pa aprobadas. Así pues, el 
29 de marzo de 1927, el Buhl-Verville 
Airster CA-3, propulsado por un 
Wright J-4 Whirlwind, obtuvo el certi- 


ficado de aprobación de tipo n.” 1. 


Especificaciones técnicas 
Airster CA-3 
Tipo: biplano ligero de dos/tres 
lazas 
ta motriz: un motor radial Wright 
J-4 Whirlwind, de 200 hp de 


tencia . 
secre velocidad máxima en 


vuelo horizontal 200 km/h; velocidad 
de crucero 177 km/h; techo de servicio 
4 875 m; autonomía con combustible 
máximo 708 km 
Pesos: vacío 642 kg; máximo en 
despegue 1 043 kg 

: envergadura 10,67 m; 
longitud 7,62 m; altura 2,74 m; 
superficie alar 27, 87 m? 


Buhl Airsedan CA-5 


Historia y notas 

En el año 1927, Alfred Verville deci- 
dió dejar la compañía Buhl-Verville 
Aircraft, y recomendó para sustituirle 
a un antiguo amigo y colega, Etienne 
Dormoy. El primer diseño de Dor- 
moy para la reformada Buhl Aircraft 
Company, con sede en Marysville, 
A fue un biplano con cabina 
cerrada que se denominó Buhl Airse- 
dan CA-S. Se trataba de un biplano de 
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envergadura desigual, de construcción 
robusta, con alas de madera revesti- 
das en tela, y fuselaje y cola de tubo 
de acero soldado también recubiertos 
en tela. El tren de aterrizaje era del 
tipo con patín de cola y la planta mo- 
triz consistía en un motor radial 
Wright J-5 Whirlwind. Cuatro pasaje- 
ros, más el piloto, podían acomodarse 
en la cabina cerrada y provista de am- 
plias ventanillas; el puesto de pilotaje 


estaba situado en una posición sobree- 
levada que proporcionaba una buena 
visión frontal. Sólo se construyeron 
ocho CA-S, tal vez debido a que los 
aviones con cabina cerrada consti- 
tuían por aquella época todavía una 
novedad. 


Variantes 
Buhl Airsedan CA-5A: en 1928 se 


resentó una versión del Airsedan 

ásicamente similar al CA-5 de 1927, 
pero con algunos perfeccionamientos: 
el más significativo de ellos era la 
mejora de los aterrizadores 
principales, junto a la utilización de 
paneles de aleación ligera para 
revestir el fuselaje en la sección de la 
cabina; sólo se construyó un pequeño 
número de ejemplares de esta * 
variante. 


Buhl Airsedan CA-5 (sigue) 


Especificaciones técnicas 
Airsedan CA-5A 

Tipo: biplano con cabina cerrada de 
cinco plazas 

Planta motriz: un motor radial Wright 


Buhl Bull Pup LA-1 


Historia y notas 
No se han conservado cifras de ventas 
de las distintas versiones del Airse- 
dan, pero atendiendo a la categoría de 
estos aviones, es inverosímil que se 
llegase a construir más de uno al mes 
durante un período de cuatro años. 
En la perspectiva de la depresión de 
los primeros años treinta, estaba claro 
ue las ventas del Airsedan no permi- 
tirían la supervivencia de la compañía. 
Buhl y Dermoy reflexionaron sobre el 
tema y decidieron que las mejores po- 
sibilidades de salir adelante consistían 
en el desarrollo de un monoplaza lige- 
ro deportivo de bajo coste. 

Así se inició el diseño y el desarro- 
llo del Buhi Bull Pup LA-1, un mono- 
plano de ala alta-arriostrada, con mo- 
tor poco potente. La exigencia de 
mantener bajos los costes se tradujo 
en un diseño poco sofisticado; por 
ejemplo, las alas se sujetaban con ca- 
bles de arriostramiento a un pivote co- 
locado frente a la cabina abierta del 
piloto. La construcción del aparato 
era mixta, con alas de madera (recu- 
biertas de aleación ligera en los bor- 
des de ataque y.de tela en el resto), 


J-5 Whirlwind, de 220 hp de 


tencia 
ca A velocidad máxima en 
vuelo horizontal 196 km/h; velocidad 


de crucero 164 km/h; techo de servicio 


fuselaje metálico y cola de tubo de 
acero, recubierta en la parte de alea- 
ción ligera y en parte de tela. El tren 
de aterrizaje era del tipo de patín de 
cola, con amortiguadores en las patas 
principales consistentes en tacos de 
caucho. El prototipo de serie realizó 
su vuelo inicial el 7 de enero de 1931, 
y al cabo de 18 meses se habían cons- 
truido y vendido alrededor de 100 
Bull Pup. Los ingresos probablemente 
igualaron en ese período a los de los 
cuatro años anteriores, pero el mar- 

en de beneficio por unidad no basta- 

a para mantener a flote la compañía, 
y en 1933 la Buhl Aircraft Company 
cerró sus puertas. 


Variantes 

Buhl Bull Pup LA-1: designación de la 

versión inicial de serie 

Buhl Bull Pup LA-1A y LA-1B: 

designaciones de las versiones de serie 
steriores, Ja reflejan cambios en 

a construcción y en el equipo 

Buhl Bull Pup LA-1S, LA-ISA y LA- 

18SB: versiones hidro correspondientes 

a los tres modelos mencionados arriba 


4 115 m; autonomía con combustible 
máximo 1 046 km 

Pesos: vacío 953 kg; máximo en 
despegue 1 678 kg 

Dimensiones: envergadura 12,80 m; 


Buhl Bull Pup LA-2: designación de 
un ejemplar propulsado por un motor 
lineal Menasco 


Especificaciones técnicas 

Bull Pup LA-1/-1A 

Tipo: monoplano deportivo 
monoplaza 

Planta motriz: un motor radial de tres 
cilindros Szekeley, de 45 h 
Prestaciones: velocidad máxima 153 
km/h; velocidad de crucero 129 km/h; 
techo de servicio 4 265 m; autonomía 


A-Z de la Aviación 


longitud 8,43 m; altura 2,69 m; 
superficie alar 31,03 m? 


El Buhl Bull Pup LA-1 fue la respuesta de 
la compañía al declive del tráfico aéreo 
en los años de la recesión. Se trataba de 
un monoplano sencillo, de escasa 
potencia y sin las florituras que 
caracterizaban a los anteriores modelos 
de Buhl. 


con combustible máximo 386 km 
Pesos: vacío 249 kg; máximo en 
despegue 382 kg 

Dimensiones: envergadura 9,14 m; 
longitud 5,79 m; altura 1,91 m; 
superficie alar 11,33 m* 


Buhl Senior Airsedan CA-8 


Historia y notas 
A finales de 1928, Buhl Company 
completó la construcción de su último 
modelo, un desarrollo con capacidad 
ampliada de la familia Airsedan, de- 
nominado Buhl Senior Airsedan; la 
designación CA-8 indicaba una capa- 
cidad de ocho plazas. El avión seguía 
r lo demás las líneas generales de 
os anteriores Airsedan, manteniendo 
la configuración de sesquiplano intro- 
ducida en el CA-3. El crecimiento del 
tráfico aéreo comercial interior de 
EE UU en aquella época hizo pensar 
a Buhl y Dermoy que un transporte de 
este tamaño conseguiría un gran nú- 
mero de pedidos como avión de línea 


de aporte. Por desgracia no apoyaban 
esta convicción en ningún sondeo del 
mercado, y el Senior Airsedan resultó 
ser un diseño demasiado grande para 
las pequeñas compañías y demasiado 
pequeño para las grandes. Como en el 
caso de sus predecesores, solamente 
se construyó en pequeño número de 
ejemplares. 

Además de capacidad para acomo- 
dar al piloto y siete pasajeros, el CA-8 
tenía un compartimiento de equipaje 
o para cargas ligeras de 1,43 m?, situa- 
do detrás de la cabina del pasaje; la 
versión CA-8A introdujo un motor ra- 
dial Wright Cyclone de 525 hp, en 
previsión de un peso bruto situado por 


encima de los 2 700 kg. Es interesante 
destacar además que, como la compa- 
ñía consideraba el modelo como un 
miniavión de línea, lo dotó de caracte- 
rísticas estándar tales como doble 
mando, calefacción e insonorización 
de la cabina, rueda de cola y frenos en 
las ruedas. Tenía incluso un estabiliza- 
dor de incidencia variable con la fina- 
lidad de compensar los mandos con 
cargas diferentes. 


Variantes 

Buhl Senior Airsedan CA-8B: esta 
versión, casi idéntica al CA-8A, 
difería por la utilización de un motor 
radial Pratt 8 Whitney Hornet de 525 
hp; bajo la misma designación se 
ofrecía un modelo de bajo coste, con 


motor Pratt £« Whitney Wasp de 
450 hp 


Especificaciones técnicas 
Senior Airsedan CA-8A 

Tipo: transporte ligero de ocho plazas 
Planta motriz: un motor radial Wright 
Cyclone, de 525 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 229 km/h; velocidad 
de crucero 190 km/h; techo de servicio 
5 485 m; autonomía con combustible 
máximo 1 247 km 

Pesos: vacío 1 607 kg; máximo en 
despegue 2 812 kg 

Dimensiones: envergadura superior 
14,63 m; inferior 9,45 m; longitud 
10,97 m; altura 3,05 m; superficie alar 


42.92 m* 


Buhl Sport Airsedan CA-3C 


Historia y notas 

El Buhi Sport Airsedan CA-3C, desa- 
rrollado muy poco después que el Air- 
sedan CA-S, siguió sus mismas líneas 
generales pero en un tamaño menor, 
para una capacidad de tres plazas. El 
cambio principal consistió en la es- 
tructura del ala, puesto que los ante- 
riores modelos Buhl eran biplanos de 
envergadura desigual, mientras que el 
CA-3C podía clasificarse con más pro- 
piedad como sesquiplano, dado que la 
envergadura del plano inferior alcan- 


zaba únicamente a un 55 % de la del 
superior. Por añadidura, la cuerda del 
plano inferior era más reducida y se 
afilaba hacia las puntas. El manteni- 
miento del motor Wright J-5 de 220 
hp para propulsar esta versión impli- 
caba unas buenas prestaciones, pero 
también un precio de venta considera- 
blemente alto, por lo que se cons- 
truyeron pocos ejemplares. 


Variantes 
Búhl Sport Airsedan CA-3D: versión 


mejorada de 1929, similar en general 
al CA-3C de 1928 pero con motor 
Wright más potente, de la serie J-6; se 
promocionó como avión de lujo, 
deportivo o de negocios, y el pequeño 
número de ejemplares construidos 
incluía distintos equipos opcionales y 
diferentes detalles de acabado, según 
el gusto de cada cliente 


Especificaciones técnicas 
Sport Airsedan CA-3D 
Tipo: sesquiplano deportivo con 


cabina cerrada triplaza 

Planta motriz: un motor radial Wright 
J-6, de 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 241 
km/h; velocidad de crucero 201 km/h; 
techo de servicio 6 095 m; autonomía 
1 127 km 

Pesos: vacío 915 kg; máximo en 
despegue 1 451 kg 

Dimensiones: envergadura Superior 
10,97 m; inferior 6,35 m; longitud 7,62 
m; altura 2,49 m; superficie alar 

22,30 m* 


Buhl Standard Airsedan CA-6 


Historia y notas 

El Buhl Standard Airsedan CA-6, que 
recibió su certificado en mayo de 
1929, poco antes que el CA-3D, re- 
presentó el estadio definitivo del desa- 
rrollo del Airsedan como transporte 
ligero. Este hecho era visible en las lí- 
neas más nítidas del modelo, d se rea- 
firmaba por la introducción de carac- 


terísticas estándar tales como la cale- 
facción, iluminación y ventilación de 
la cabina, los montantes con amorti- 
pa oleoneumáticos incorpora- 

a los aterrizadores principales, la 
rueda de cola orientable y las luces de 
navegación. Además de su tren de 
aterrizaje normal, el CA-6 fue certifi- 
cado como hidroavión con dos flota- 


dores, y por lo menos un ejemplar de 
este tipo (CF-AA Y) sirvió con la Che- 
rry Red Airline de Prince Albert, en 
Saskatchewan (Canadá). Con un total 
de 15 ejemplares construidos, el Stan- 
dard Airsedan resultó probablemente 
la versión más numerosa de toda la 
familia. 


ificaciones técnicas 
Tipo: transporte ligero de seis plazas 
Planta motriz: un motor radial Wright 


J-6, de 300 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 225 km/h; velocidad 
de crucero 193 km/h; techo de servicio 
5 180 m; autonomía con combustible 
máximo 1 159 km 

Pesos: vacío 1 124 kg; máximo en 
despegue 1 905 kg 

Dimensiones: envergadura superior 
12,19 m; inferior 7,95 m; longitud 9,04 
m; altura 2,62 m; superficie alar 

29,26 m* 
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Burgess 


Historia y notas 

Entre las primeras empresas aeronáu- 
ticas estadounidenses se encontraba la 
W. Starling Burgess Company and 
Curtis (sin relación con Glenn L. Cur- 
tiss), que se dedicó inicialmente a la 
construcción de aviones bajo licencia. 
Entre ellos figuraron el Curtis (Bur- 
gess Modelo D), el Graham-White Ba- 
by (Modelo E), el Wright B y C (Mo- 
delos F y J. respectivamente) y el bi- 
plano británico sin cola Dunne. 

En 1913 se construyó pas el US 
Army un solo ejemplar del biplano de 
diseño original Modelo I, claramente 
inspirado en los aparatos de los her- 
manos Wright. Más personales eran 
los seis entrenadores biplazas Modelo 
H, también de configuración biplana y 
con motor Renault de 70 hp montado 
en el morro, que proporcionaron al 
US Army su primer avión con planta 
motriz tractora. De los tres aviones 
Dunne construidos por la compañía, 
dos se entregaron a la US Navy, que 
los empleó en una serie de pruebas 
que incluyeron los primeros experi- 
mentos realizados por dicho servicio 
en el terreno del artillado de aviones. 
También se construyeron más de 20 
entrenadores biplanos, en configura- 


El hidroavión AH-7 fue el primero de los 
dos derivados del modelo Dunne sin 
cola producidos por Burgess en 1916 
para la US Navy, que lo empleó en 
pruebas de artillado de aviones. 


ción terrestre de hidro, para el Ejérci- 
to y la Armada, bajo las designaciones 
generales Modelo L y Modelo S. Final- 
mente, en 1917, la compañía pasó a 
constituir una división de la Curtiss 
Aeroplane and Motor Company. 


Especificaciones técnicas 
Burgess Modelo I 

Tipo: hidroavión explorador biplaza 
Planta motriz: un motor Sturtevant 
D-6, de 60 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

95 km/h 

Peso: máximo en despegue 924 kg 
Dimensiones: envergadura 12,14 m; 
longitud 9,55 m 


La concepción de Dunne de los aviones 
sin cola fue evaluada por el US Army a 
través de un único ejemplar construido 
por Burgess, propulsado por un motor 
radial Salmson de 200 hp. 


Burnelli 


Historia y notas 
Vincent Burnelli empezó a formular 
sus ideas para un nuevo concepto de 
avión a poco de finalizar la 1 Guerra 
Mundial. Estaba convencido de que 
era posible que el fuselaje, si se dise- 
ñaba del modo adecuado, añadiera un 
complemento significativo a la susten- 
tación proporcionada por las alas, y se 
dedicó durante muchos años a desa- 
rrollar y promover sus ideas. El pri- 
mer fruto de su trabajo fue el biplano 
Remington Burnelli Airliner de 1920, 
al que siguió en 1924 el biplano de car- 
ga RB-2. El Chapman Burnelli CB-16 
de 1928 es típico de la configuración 
de monoplano adoptada posterior- 
mente por Burnelli, y su fuselaje de 
sección aerodinámica representa lo 
que con toda seguridad puede deno- 
minarse el primer transporte práctico 
de fuselaje ancho, al acomodar a 20 
asajeros en una cabina principal de 
¿49 m de longitud y 3,45 m de anchu- 
ra, con una altura máxima de 1,68 m. 
Las alas arriostradas de implantación 
alta y el fuselaje eran enteramente 
metálicos, y la cola estaba construida 
en tubo de acero con recubrimiento 
en tela. El tren de aterrizaje con rue- 
da de cola podía replegarse manual- 
mente y la planta motriz consistía en 
dos motores lineales Curtiss GV-1550 
Conqueror de 625 hp de potencia uni- 
taria montados a cada lado del morro. 
Un avión de líneas similares, pero 
propulsado por dos motores Packard 
de 800 hp, con tren de aterrizaje fijo y 
de construcción metálica con revesti- 
miento resistente, fue denominado 
Uppercut-Burnelli UB-20. Un año an- 
tes, en 1929, Burnelli había adoptado 
su concepción de fuselaje sustentante 
en un monoplano bimotor experimen- 
tal, el GX-3, que participó en la com- 
petición Guggenheim para aviones se- 
guros. El avión exhibía otras caracte- 
rísticas poco usuales, tales como un 
plano de alabeo variable, con flaps en 
toda su envergadura, y un tren de ate- 
rrizaje de cuatro ruedas. La planta 
motriz consistía en dos motores linea- 
les A.D.C. Cirrus, de 90 hp. 
Continuando sus esfuerzos para de- 
sarrollar un transporte comercialmen- 
te atractivo basado en la concepción 
del fuselaje sustentante, Vincent Bur- 
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nelli diseñó y construyó en 1934 el 
UB-14, en el que el fuselaje de sección 
aerodinámica se reducía básicamente 
a la sección central alar. La estructura 
del fuselaje, de líneas más agradables 
que las de los diseños anteriores, in- 
corporaba dos largueros de cola alza- 
dos y unidos mediante un estabiliza- 
dor y timón de profundidad muy an- 
cho, rematado en doble deriva y ti- 
món de dirección. Ya por entonces el 
tren de aterrizaje era replegable hi- 
dráulicamente y la planta motriz con- 
sistía en dos motores radiales Pratt € 
Whitney. El piloto y el copiloto o na- 
vegante se acomodaban en una cabina 
cerrada instalada en el extradós del 
ala, muy cerca del morro, y 14 pasaje- 
ros podían sentarse cómodamente en 
la espaciosa cabina de 3,55 m de largo 
por 3,66 m de ancho, provista de ade- 
lantos tales como calefacción contro- 
lada por termostato, ventilación, ilu- 
minación, lavabo y un E compar- 
timiento de equipajes. El UB-14 re- 
sultó destruido en 1935 al capotar en 
tierra. Burnelli construyó entonces el 
UB-14B mejorado, y Cunliffe Owen 
Aircraft fabricó un segundo ejemplar 
UB-14B en Gran Bretaña, en 1938. 
Contaba con algunas innovaciones de 
diseño, y se le designó Cunliffe-Owen 
OA-1, pero sólo se construyó un ejem- 
plar, propulsado por dos motores 
radiales Bristol Perseus XIVC de 
710 hp. 

En 1935 Burnelli creó un diseño de 
bombardero denominado A-1, que no 
pasó de la etapa de la construcción de 
una maqueta de madera. Pero ese ti 
proporcionó la base para el planeador 
de transporte General Aircraft XCG- 
16A, construido en 1943 y previsto pa- 
ra el transporte de 40 soldados con su 
correspondiente equipo. El XCG- 
16A, diseñado por Harley Bowlus, es- 
taba construido en madera, con una 
envergadura de 28,04 m y un peso má- 
ximo de 8 618 kg; alternativamente, 

día transportar una carga de 3 992 

g. No recibió pedidos para su cons- 
trucción en serie. 

El último diseño de Burnelli basado 
en el concepto de fuselaje sustentante 
fue también el más afortunado. Se tra- 
taba del Cancargo CBY-3 Loadmas- 


ter, construido al terminar la 11 Gue- 
rra Mundial para Cancargo Aircraft 
Manufacturing Company, filial de Ca- 
nadian Car « Foundry Company. La 
construcción era enteramente metáli- 
ca, y la planta motriz elegida inicial- 
mente consistía en un par de motores 
radiales Pratt £« Whitney R-1830 de 
1 200 hp. El amplio fuselaje susten- 
tante podía albergar a 22 pasajeros, y 
contaba _ además con un espacio de 
19,83 m* destinado a carga. La cabina 
tenía un ancho de 6,10 m, una longi- 
tud de 8,08 m y una altura de 2,13 m; 
las dos puertas, colocadas a uno y otro 
lado de la cabina, permitían la carga 
de bultos de hasta 6,10 m de largo. 
Con una disposición únicamente para 
carga, el CBY-3 podía transportar un 
volumen de hasta 58,62 m?. ENCBY3 
acumuló un largo historial en diversos 
países americanos, y fue reequipado 
con motores radiales Wright R: 600; 
es el único avión Burnelli que subsiste 
en la actualidad, formando parte de la 
colección de la Asociación Histórica 
Aeronáutica del Connecticut. 
Vincent Burnelli no consiguió éxi- 
tos comerciales con ninguno de sus 
aviones. Tal vez sufrió el castigo que 
corresponde a quienes se sitúan por 
delante del nivel técnico de su época, 
ya que las modernas investigaciones 
sobre el concepto del fuselaje susten- 


La idea de Vincent Burnelli de modelar 
el fuselaje aerodinámicamente para 
incrementar la sustentación y reducir la 
resistencia al avance se anticipó a las 
posibilidades técnicas de su época. 
Burnelli construyó numerosos modelos 
con distintos colaboradores. Uno de 
ellos fue el Cunlifte-Owen OA-1, que 
aparece en la fotografía sobre 
Southampton, en 1939. 


tante han demostrado su viabilidad sin 
alas, y han llevado a la creación del 
único y famoso Space Shuttle. Pero él 
no llegó a enterarse, puesto que murió 
en 1964. 


Especificaciones técnicas 
Burnelli UB-14B 

Tipo: prototipo de transporte civil 
Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt « Whitney Hornet, de 750 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 338 km/h; velocidad de 
crucero 330 km/h, a 3 050 m de 
altitud; techo de servicio 6 705 m; 
autonomía 2 000 km 

Pesos: vacío 4 173 kg; máximo en 
despegue 7 938 kg 

Dimensiones: envergadura 21,64 m; 
longitud 13,41 m; altura 3,05 m; 
superficie de sustentación total 
63,73 m? 


Buscaylet-de Monge 5/2 


Historia y notas : 

Buscaylet et Cie., que había fabricado 
aviones como empresa subcontratista 
en el curso de la 1] Guerra Mundial, 
decidió en los primeros años de la pos- 
guerra comenzar a trabajar en el dise- 
ño y construcción de productos pro- 
pios. La compañía, que contrató los 
servicios de Louis de Monge como di- 
señador, construyó el prototipo de un 
caza monoplaza de ala parasol deno- 
minado Buscaylet-de Monge 5/2. Este 
tipo derivaba del de Monge 5/1, un 
avión de carreras con configuración 
de monoplano que se estrelló en 1921. 
La estructura básica del 5/2 era metá- 
lica, con revestimiento mixto en ma- 


dera y metal, y la planta motriz consis- 
tía en un motor lineal Hispano-Suiza. 
Una característica original del diseño 
del avión de carreras había consistido 
en la provisión de soportes para aco- 
plar unas alas embrionarias y conver- 
tirlo así en un sesquiplano. Se preten- 
día de esta forma simplificar los pro- 
blemas en las pruebas iniciales de vue- 
lo, pero para obtener prestaciones 
adecuadas a alta velocidad, las alas 
embrionarias debían ser retiradas. 
Louis de Monge mantuvo la misma 
disposición en su prototipo de caza, 
argumentando que el ala sesquiplana 
añadiría valor al modelo, al permitirle 
desempeñar tareas específicas a alta 


cota. El prototipo cumplió su vuelo 
inicial en 1923, pero en las pruebas de 
adaptación al servicio se consideró 
que el diseño era demasiado avanza- 

O, y se abandonó todo desarrollo ul- 
terior. La compañía construyó en 
1923 el Buscaylet-de Monge 7/4 y en 
1925 el Buscaylet-de Monge 7/5, pero 
al no conseguir pedido ninguno de los 
dos diseños las dificultades financieras 
la obligaron a cerrar sus puertas. 


Especificaciones técnicas 
Buscaylet-de Monge 5/2 

Tipo: prototipo de caza monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal 


A-Z de la Aviación 


Hispano-Suiza 8Fb. de 300 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 270 km/h; techo de 
servicio 7 500 m 

Peso: máximo en despegue 

1 350 kg 

Dimensiones: envergadura 10,90 m; 
longitud 7,15 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 24,00 m? 
Armamento: (previsto) dos 
ametralladoras de 7,7 mm 
sincronizadas de tiro frontal 


Bushmaster 2000 


Historia y notas 
A mediados de los sesenta William B. 
Stout, fundador de Stout Metal Air- 
plane Company, que constituía a su 
vez una división de Ford Motor Com- 
peny: decidió modernizar el Ford Tri- 
otor para obtener un avión de trans- 
porte sencillo y económico. El Tri- 
Motor original, derivado del Stout 
Pullman, había volado por primera 
vez a finales de los años veinte; como 
era obvio, el prototipo del nuevo 
avión, denominado Bushmaster 2000, 


CAMS 30 


Historia y notas 
La empresa Chantiers Aéro-Mariti- 
mes de la Seine (CAMS), fundada en 
noviembre de 1920 por el ingeniero 
suizo Lawrence Santoni, se dedicó a la 
construcción de hidroaviones y bu- 
ques de superficie de alta velocidad. 
La dedicación a los aviones comenzó 
con la construcción bajo licencia de 
los tipos italianos Savoia-Marchetti 
S.9 y S.13. En 1921, el diseñador de 
los hidrocanoas Savoia, Rafaele Con- 
flenti, aceptó la propuesta de Santoni 
de entrar a trabajar en la empresa 
CAMS desempeñando el cargo de di- 
rector técnico. 

El primer diseño de Conflenti para 


podía beneficiarse del enorme desa- 
rrollo sobrevenido desde entonces en 
el terreno de los materiales y las técni- 
cas de construcción. 

El prototipo fue construido en 1966 
por Aircraft Hydro-Forming Inc., y 
posteriormente los derechos de pro- 
ducción del tipo fueron adquiridos por 
Bushmaster Aircraft Corporation. El 
nuevo trimotor se equipó con motores 
más potentes y hélices modernas de 
velocidad constante y plena capacidad 
para funcionar en bandera, fuselaje 
de estructura enteramente metálica, 
con revestimiento de aleación ligera 
de peso menor y más resistente, com- 


su nueva empresa fue el CAMS 30E, 
proyectado para las tareas de entrena- 
miento primario e intermedio, con el 
alumno y el instructor sentados lado a 
lado en cabinas abiertas. Este CAMS 
30 era un hidrocanoa biplano de en- 
vergadura igual, construido en made- 
ra, con alas arriostradas a cada lado 
pos un único par de montantes parale- 
os. El casco de perfil suave y el esta- 
bilizador angular eran típicos diseños 
Conflenti, en la línea de los anteriores 
hidros Savoia. El motor Hispano-Sui- 
za de 150 hp iba montado entre ambos 
pumas y movía una hélice impulsora 
ipala. Sobre el motor iba acoplado 
un solo radiador. 
Después de ser exhibido en el Salon 
de l'Aéronautique de París, en 1922, 
el prototipo CAMS 30E efectuó sus 


pensadores controlables, amortigua- 
dores oleoneumáticos y multitud de 
perfeccionamientos de detalle en el 
diseño. Con una disposición de asien- 
tos de gran densidad, podía transpor- 
tar 23 pasajeros, más el piloto. Sin 
embargo, y pese a todas las mejoras, 
seguía siendo un avión de una época 
ya superada, y no consiguió pedidos a 
causa de la competencia de aparatos 
más modernos, capaces de proporcio- 
nar altas prestaciones. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de corto alcance para 


pruebas de vuelo en el Sena, a princi- 
pios de 1923. Remitido en marzo de 
1923 a los servicios técnicos de l'Aéro- 
nautique Maritime, fue rápidamente 
adoptado para equipar la escuela de 

ilotos de la Armada francesa, en 

erre. En total se construyeron 22 
ejemplares para la Armada francesa; 
siete más, exportados a Yugoslavia, 
permanecieron en servicio con la Ma- 
rina de aquel país durante más de una 
década. Los aviones de serie contaban 
con dos radiadores, colocados a cada 
lado del motor, en lugar del radiador 
único del prototipo. 


Variantes 

CAMS 30T: desarrollo cuatriplaza de 
turismo del CAMS 30E, del que se 
construyó un único ejemplar en la 


líneas de tercer nivel 
Planta motriz: tres Pratt £« Whitney 
R-985-AN-1 radiales, de 450 hp de 
tencia 

mes: velocidad máxima al 
nivel del mar 210 km/h; autonomía 
con combustible máximo 1 127 km 
Pesos: vacío 3 402 kg; máximo en 
despegue 5 670 kg 
Dimensiones: envergadura 23,75 m; 
longitud 15,44 m; altura 4,09 m; 
superficie alar 79,12 m* 


primavera de 1923; el 9 de agosto de 
1924, Ernest Burri conquistó con este 
aparato el récord mundial de 
velocidad para hidroaviones con 
pasajeros 


Especificaciones técnicas 
CAMS 30E 
Tipo: hidrocanoa biplaza de 
entrenamiento 
Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 8Aa, de 150 hp de 

tencia 

ciones: velocidad máxima 

153 km/h 
Pesos: vacío equipado 885 kg; máximo 
en despegue 1 180 kg 
Dimensiones: envergadura 12,40 m; 
longitud 9,28 m; altura 3,12 m; 
superficie alar 43,00 m? 


CAMS 31 


Historia y notas 
El CAMS 31 fue uno de los aviones 
más extraños de la serie construida 
por esta conocida compañía; extraño, 
por tratarse del único hidrocanoa de 
caza desarrollado por la misma. Se 
trataba de un monoplaza biplano de 
envergadura igual con alas de dos sec- 
ciones, construido en madera; bajo las 
paa plano inferior llevaba dos 
estabilizadores, y tenía una 
cola convencional arriostrada. El mo- 
tor Hispano-Suiza iba montado entre 
ambos planos, sujeto al casco por ro- 


bustos montantes en «N», - 
una hélice impulsora bipala. iloto 
iba instalado en una foco abierta si- 


tuada delante del plano inferior, y en 
la proa se habían montado dos ame- 
tralladoras fijas de tiro frontal. El pro- 
totipo voló por primera vez a finales 


de 1922, y fue denominado más tarde 
CAMS 31 Tipo 22 (por el año 1922). 
En 1923 se construyó y voló un y, 
do proto llamado CAMS 31 Tipo 
23, que difería del anterior por sus 
alas de pag oe reducida y cuerda 
más amplia, de modo que la superficie 
alar resultaba idéntica. Ambos avio- 
nes se comportaron de forma satisfac- 
toria en cuanto al manejo, pero sus 
prestaciones y maniobrabilidad eran 
inadecuadas para el papel de caza, y 
por esta razón no se construyeron más 
ejemplares. 


E ificaciones técnicas 
€ 31 Tipo 22 

Tipo: hidrocanoa de caza 
monoplaza 

Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 8Fb, de 300 hp de 


tencia 
o velocidad máxima al 


nivel del mar 200 km/h; autonomía 
con combustible máximo 400 
kilómetros 

Pesos: vacío 1 045 kg; máximo en 
despegue 1 505 kg 

Dimensiones: envergadura 11,20 m; 
longitud 8,80 m; altura 3,05 m; 
superficie alar 33,00 m? 

Armamento: dos ametralladoras fijas 


El CAMS 31 de 1922 se construyó en dos 
formas distintas: el caza CAMS 31M (en 
la fotografía) con dos ametralladoras 
montadas en el casco, y el avión postal 
CAMS 31P (foto Musée de l'Air). 


de tiro frontal Vickers de 7,7 
milímetros 


CAMS 33 


Historia y notas 

En 1923 la Armada francesa convocó 
un concurso para hidrocanoas de va- 
rias categorías. El vencedor en la sec- 
ción de reconocimiento costero y 
bombardeo fue el CAMS 33 de Con- 


flenti. Sus dos motores Hispano-Suiza 
de 275 hp, montados en tándem entre 
los dos planos de envergadura igual, 
movían una hélice tractora y otra pro- 
pulsora; el casco era ahusado, de un 
solo rediente. Se construyeron dos 
pa volaron en la prima- 
vera de 1923, El primero tenía una 


sección de proa redondeada, mientras 


el segundo (CAMS 33B) terminaba en 
un morro angular que albergaba un 

uesto de artillero. E piloto y el copi- 
oto se sentaban lado a lado en cabi- 
nas abiertas situadas ligeramente de- 
lante del borde de ataque alar; en po- 
sición central, detrás de las alas, se si- 
tuaba un segundo puesto de artillero. 
Ambos ls manejaban ametra- 


lladoras gemelas de 7,7 milímetros. 

El CAMS 33B estaba construido en 
madera, con revestimiento de contra- 
chapado en el casco, y de tela en las 
alas y superficies de control. Las alas 
de una sola sección estaban arriostra- 
das a cada lado por un par de montan- 
tes paralelos. Como en otros diseños 
anteriores de Conflenti, el plano supe- 
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CAMS 33 (sigue) 


rior era recto, mientras el inferior for- 
maba un acusado ángulo diedro. 

Un pequeño lote de producción en- 
tró en servicio con la Escadrille 1R1 
de la Armada francesa, que operaba 
desde Cherburgo-Chanyereyne. Yu- 
pra constante en su interés por 
os diseños de CAMS, adquirió seis 
ejemplares en 1925. 


Variantes 
CAMS 33C: conocido a veces por la 


designación alternativa CAMS 33T, 
este avión fue una versión de 
transporte desarrollada sobre el 
mismo diseño básico: participó en el 
mismo concurso que el tipo militar 
33B, pero sin éxito; matriculado en el 
registro civil como F-AHDB, realizó 
pruebas de vuelo durante cierto 
tiempo, pero no llegó a entrar en 
servicio; la planta motriz consistía en 
dos motores Hispano-Suiza 8Fd, de 
260 hp de potencia, y la cabina tenía 


capacidad para acomodar a siete 
pasajeros 


Especificaciones técnicas 
CAMS 33B 

Tipo: hidrocanoa de reconocimiento 
costero y bombardeo 

Planta motriz: dos motores lineales 
Hispano-Suiza 8Fg, de 275 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 


vuelo horizontal 175 km/h; techo de 
servicio 5 000 m; alcance económico 
820 km 

Peso: máximo en despegue 

4 000 kg 

Dimensiones: envergadura 17,62 m; 
longitud 13,23 m 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,7 mm en el morro y en posición 
central, además de capacidad para 
llevar una carga de hasta 300 kg de 
bombas 


CAMS 36 


Historia y notas 

El CAMS 36 original era un sólido hi- 
drocanoa biplano monoplaza previsto 
para tareas de caza. Para participar en 
el Trofeo Schneider se eliminó todo el 
equipo militar; la disposición con héli- 
ce impulsora del único motor Hispa- 
no-Suiza se reemplazó por una confi- 
guración con hélice tractora, y los 
montantes gemelos convencionales de 
arriostramiento del ala se sustituyeron 
por montantes únicos en forma de 
«I». La falta de apoyo financiero impi- 
dió que se concretase la participación 
de los dos ejemplares de carreras 
CAMS 36 en la edición de 1922 del 
Trofeo Schneider. 


Variantes 

CAMS 36bis: modificación 
introducida para participar en la 
edición de 1023 del Trofeo Schneider, 


qee tuvo lugar en Cowes, en la isla de 
ight. Contaba con un motor 
Hispano-Suiza 8Fd más potente, que 
desarrollaba 360 hp; el sistema de 
refrigeración consistía en dos 
radiadores fijados a los montantes de 
soporte del motor; finalmente se 
instalaron parejas de montantes 
convencionales en lugar de los 
montantes únicos en «l». El día de la 
carrera, cuando el teniente Pelletier 
d'Oisy navegaba el CAMS 36 bis 
hacia el punto de salida en el Solent, 
colisionó con un yate anclado, y los 
daños sufridos por el aparato a 
consecuencia de este accidente 
impidieron su participación en le 
competición. 


Especificaciones técnicas 
CAMS 36 


Tipo: hidrocanoa de carreras 
Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 8Fd, de 300 hp de 
potencia 


y 


AZ ANA a, 


Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 250 km/h 

Pesos: vacío equipado 945 kg; máximo 
en despegue 1 260 kg 

Dimensiones: envergadura 8,60 m; 
longitud 7,75 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 20,00 m? 


SU INN ZA ALA AD 
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El CAMS 36 de carreras aparece aquí 
con la maciza instalación de su planta 
motriz. Al despegue, el piloto quedaba 
rociado de gasolina. Aun así, se trataba 
de un modelo muy veloz (foto Musée 

de l'Air). 


CAMS 37 


Historia y notas 

El ingeniero Maurice Hurel inició su 
carrera naval al ser contratado por la 
compañía CAMS en el verano de 
1923. Un año después se convirtió en 
diseñador jefe, al regresar a Italia Ra- 
faele Conflenti, llamado por el fla- 
mante régimen de Mussolini. El pri- 
mer diseño de Hurel fue el CAMS 37, 
cuyo prototipo se exhibió en el stand 
de la Armada francesa en el Salon de 
l'Aéronautique de París en 1926. Se 
trataba de un compacto hidrocanoa 
biplano de una sola sección, propulsa- 
do por un motor Lorraine 12 refrige- 
rado por líquido que movía una hélice 
impulsora bipala. Vinieron a conti- 
nuación dos prototipos anfibios 
CAMS 37A, y fue esta versión la pri- 
mera en suscitar pedidos de produc- 
ción: la Armada francesa recibió 15 
ejemplares en 1926, y la portuguesa 
adquirió siete en 1929. Los aviones de 
serie mantuvieron la construcción 
mixta y la misma configuración gene- 
ral de los prototipos, pero se incre- 
mentó la superficie de la deriva y ti- 
món de dirección iniciales, que adqui- 


rieron una forma cuadrada más an- 
gular. 

El piloto se sentaba en una cabina 
abierta en la parte delantera del cas- 
co, detrás del puesto del artillero de- 
lantero. Además de este puesto de ar- 
tillero había otro, situado en una posi- 
ción central. Nuevas versiones del 
CAMS 37 aparecieron en rápida suce- 
sión. El CAMS 37/2 era una versión 
hidrocanoa del CAMS 37A anfibio; el 
CAMS 37A/3 anfibio disponía de un 
casco reforzado; los tres CAMS 37A/6 
construidos contaban con una cabina 
cerrada; el CAMS 37A/7 fue una ver- 
sión anfibia de enlace de 1930, tam- 
bién con cabina cerrada, que se cons- 
truyó en cantidades más significativas. 
Cuatro CAMS 37A/9 de casco metáli- 
co fueron utilizados por la Armada 
francesa como transportes de oficiales 
de estado mayor, y les siguieron en la 
línea de producción los entrenadores 
sin armamento CAMS 37/11, la mayo- 
ría de los cuales fueron entregados en 
1937. Tenían cuatro cabinas abiertas 
dispuestas por parejas lado a lado en 
la sección delantera del casco. La ver- 
sión final de esta «criada para todo» 
fue el CAMS 37/13 o CAMS 37bis, 
cuyo casco metálico estructuralmente 


retorzado posibilitaba el lanzamiento 
con catapulta desde buques en alta 
mar. Como todos los demás miembros 
de la familia CAMS 37, disponía de 
alas plegables para facilitar su aparca- 
miento. 

Los CAMS 37 sirvieron en todos los 
destacamentos aéreos de la Armada 
francesa y se distinguieron por sus 
cualidades de robustez y fiabilidad, 
tanto en el a como en el aire. Al- 
gunos ejemplares operaron embarca- 
dos; la versión CAMS 37/11 se utilizó 
desde los buques de guerra principa- 
les, l demostró adaptarse bien a una 
amplia gama de tareas, desde la ob- 
servación para la artillería pesada de 
la flota hasta la evacuación de bajas. 


Variantes 

CAMS 37/12: ejemplar único de 
hidrocanoa civil, con cabina cerrada 
cuatriplaza 

C 37A: dos ejemplares anfibios 
destinados al aeroclub local de la isla 
francesa de la Martinica, en las 
Antillas; se entregaron en 1936 
CAMS 37/10: dos ejemplares 
construidos especialmente para 
pruebas de lanzamiento con catapulta 
desde el trasatlántico lle de France, 


como parte de un plan destinado a 
proporcionar un servicio de correo 
rápido entre Francia y EE UU 

CAMS 37C o CAMS 37GR: versión de 
largo alcance (Grand Raid) utilizada 
por el famoso piloto Guilbaud en una 
vuelta a Africa y el Mediterráneo 
efectuada entre octubre de 1926 
marzo de 1927: recorrió más de 2 500 
km en 38 etapas, sin experimentar el 
menor incidente ni que hubiese 
averías en el aparato 


Especificaciones técnicas 
CAMS 37/13 
Tipo: hidrocanoa de cometidos 
mp lanzado con catapulta 
anta motriz: un motor lineal 
Lorraine 12Ed, de 450 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 180 
km/h; techo de servicio 3 900 m; 
alcance económico 800 km 
Pesos: vacío equipado 2 150 kg; 
máximo en despegue 3 080 kg 
Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 11,37 m; altura 4,72 m; 
superficie alar 59,90 m? 
Armamento: dos ametralladoras de 
7,7 mm, más una carga de 100 kg de 
bombas 


CAMS 38 


Historia y notas 

Uno de los últimos diseños de Con- 
flenti para la compañía CAMS, antes 
de regresar a su Italia natal, fue el 


CAMS 38, construido especialmente . 


para participar en la edición de 1923 
del Trofeo Schneider. El nuevo hidro; 
canoa monoplaza utilizaba un casco 
cóncavo de fondo plano y tenía una 
configuración de biplano de enverga- 
dura igual, con el plano inferior for- 
mando un ligero ángulo diedro. Las 
alas iban sujetas a cada lado por una 
pareja de montantes. El motor Hispa- 
no-Suiza 8Fd Spécial, de 360 hp de 


1000 


potencia, iba cuidadosamente carena- 
do bajo la sección central del plano 
superior, y movía una hélice impulso- 
ra bipala; el sistema de refrigeración 
era similar al del CAMS 36bis, con 
dos radiadores Lamblin fijados a los 
montantes delanteros que sujetaban 
el motor al casco. Pero mientras en los 
CAMS 36 y 36bis la cabina del piloto 
se situaba detrás de las alas, en el 
CAMS 38 iba colocada inmediata- 
mente delante del borde de ataque del 
plano inferior. 

El jefe de pilotos de la compañía 
ayudante de diseño de Conflenti, 
Maurice Hurel, debía pilotar el 
CAMS 38 en la competición de 1923 
del Trofeo Schneider. Completó la 


primera vuelta del recorrido, pero las 
vibraciones del motor y la pérdida de 
potencia le obligaron a retirarse en el 
curso de la segunda vuelta. En 1923- 
24, el CAMS 38 fue utilizado en vue- 
los de pruebas en la base de Saint- 
Raphaél, en el sur de Francia, y poste- 
riormente fue desguazado. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa monoplaza de 
carreras 

Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 8Fd Spécial, de 360 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

300 km/h 

Pesos: vacío equipado 940 kg; máximo 
en despegue 1 256 kg 


El CAMS 38, pilotado por Maurice Hurel 
en el Trofeo Schneider de 1923, fue 
dañado por una ola antes del despegue, 


pero siguió en carrera hasta que debió 
abandonar por un fallo del motor. 


Dimensiones: envergadura 8,60 m; 
longitud 8,32 m; altura 2,79 m; 
superficie alar 18,80 m? 


Fuerzas Aéreas del Mundo 


== EE UU (7) 


Mando Aéreo de 
Entrenamiento 


Todo el entrenamiento para reclutas, 
básico, técnico y de vuelo de la US 
Air Force, así como la educación es- 
ecializada, están bajo la responsabi- 
idad del Air Training Command 
(ATC, Mando Aéreo de Entrena- 
miento), que tiene su cuartel general 
en la base de Randolph, en Texas, 
desde donde controla casi 1 500 avio- 
nes y un personal que supera los 
124 000 individuos. Esta estructura 
absorbe cada año aproximadamente a 
un cuarto de millón de alumnos que se 
dedican a alguna de las múltiples dis- 
ciplinas relacionadas con el vuelo. 
Además, se invierten considerables 
esfuerzos en la enseñanza de candida- 
tos de otros países. 

Después de 30 horas de vuelo bási- 
co controlado en el Cessna T-41A, en 
el aeropuerto municipal de Hondo, 
Texas, bajo la égida de la Escuela de 
Entrenamiento de Oficiales, los can- 
didatos aprobados para el entrena- 
miento de pilotos no graduados acu- 
den a alguna de las Alas de entrena- 
miento de vuelo; allí cumplen 90 ho- 
ras de entrenamiento básico e inter- 
medio en reactores, sobre los Cessna 
T-37, y a continuación deben realizar 
otras 120 horas de entrenamiento 
avanzado en el Northrop T-38A Ta- 
lon. Aproximadamente 1 200 candi- 
datos a pilotos de la USAF pasan un 
año entero en mandos del ATC; a 
ellos se suman unos 900 navegantes 

ara los diversos escalones de la 

SAF, que reciben su instrucción ini- 
cial en simuladores de vuelo Honey- 
well (operados por la 323* FTW en la 
base de Mather, California) antes de 
pasar a la fase de graduación, cumpli- 
da en el entrenador navegacional 
Boeing T-43A, una variante del avión 
de línea Boeing 737. El hecho de que 
en 1979 no menos de 378 alumnos ex- 
tranjeros completaron su entrena- 
miento de pilotos especializados bajo 
los auspicios del ATC puede dar una 
idea de la envergadura de las tareas 
desarrolladas en este terreno. 

Otro aspecto del entrenamiento de 


vuelo es el que se refiere a las promo- 
ciones de instructores de pilotos cuali- 
ficados para las Alas de entrenamien- 
to de vuelo del ATC y otros mandos 
de la USAF; un Ala, la 12* FTW de 
Randolph,.se dedica casi íntegramen- 
te a cubrir este frente, utilizando para 
ello T-37B y T-38A, junto a cierto nú- 
mero de helicópteros Bell TH-1F Iro- 
quois. El ATC tiene asimismo nume- 
rosos destacamentos en bases del 
Mando Aéreo Estratégico, con T-37 o 
T-38 que son regularmente utilizados 
por los copilotos de bombardeo del 
SAC para adquirir experiencia de 
mando, según un programa de perfec- 
cionamiento acelerado. 

El entrenamiento técnico se realiza 
en cinco centros y su objetivo general 
es coordinar todas las tareas especiali- 
zadas de la USAF, desde la aviónica 
hasta la observación meteorológica. 
Dos centros —los de Chanute y Shep- 
pard— se dedican prioritariamente al 
mantenimiento de aviones y utilizan 
un elevado número de aparatos de 
distintos tipos como complemento al 
entrenamiento. Los alumnos ex- 
tranjeros reciben instrucción técnica 
exhaustiva en Keesler, mientras que 
el entrenamiento de los pilotos veni- 
dos del exterior tiene lugar en Shep- 
pard y Williams. 

Otros elementos del ATC, no equi- 
pados con aviones, son la Universidad 
Aérea de Maxwell, que da educación 
militar profesional a oficiales, oficia- 
les de complemento y civiles, y el Air 
War College, instalado en el mismo 
lugar y encargado de la promoción de 
los potenciales candidatos a los pues- 
tos de mando y estado mayor. El ATC 
está también relacionado con el servi- 
cio de reclutamiento de la USAF, una 
organización amplísima que se subdi- 
vide en cinco grupos, cada uno de los 
cuales se ocupa de tareas de recluta- 
miento en un área de EE UU. 


En la fotografía se ven algunos de los 
685 Cessna T-37 utilizados en la Fase 1 
del entrenamiento de pilotos no 
graduados de la USAF. La imagen está 
tomada en Randolph, base destinada 
ahora al entrenamiento de instructores 
(foto USAF). 


Organización del Mando Aéreo de Entrenamiento (ATC) 


Cuartel Texas 


Centro Técnico de Entrenamiento, Lowry, Colorado 
Centro Técnico de Entrenamiento, Sheppard, Texas 
Centro Técnico de Entrenamiento, Chanute, Illinois 
Centro Técnico de Entrenamiento, Keesler, Mississippi 
3480* Ala técnica de entrenamiento, Goodtellow, Texas 


(Entrenamiento de Pilotos No Graduados) 


14? FTW, Columbus, Mississippi 
37 FTS (T-37B) 
50 FTS (T-38A) 
47* FTW, Laughlin, Texas 
85 FTS (T-37B) 
86 FTS (T-38A) 
64* FTW, Reese, Texas 
35 FTS (T-37B) 
54 FTS (T-38A) 
71? FTW, Vance, Oklahoma 
8 FTS (T-37B) 
25 FTS (T-38A) 
80*? FTW, Sheppard, Texas 
88/89/90 FTS (T-37B, T-38A) 


82* FTW, Williams, Arizona 
96 FTS (T-37B) 
97 FTS (T-38A) 


(Entrenamiento de Instructores de Pilotos) 
12* FTW, Randolph, Texas 
559 FTS (T-37B) 
560 FTS (T-38A) 
Centro de vuelo instrumental (TH-1F) 


(Entrenamiento de Navegación) 
323* FTW, Mather, California 
454 FTS (T-37B) 
455 FTS (T-43A) 


557* FTS, Academia de las Fuerzas Aéreas, Colorado Springs, Colorado (T-41A) 
3636* CCTW (supervivencia), Eielson, Alaska 

Elementos de Nellis, Nevada; Fairchild, Washington, y Homestead, Florida 
Universidad Aérea, Maxwell, Alabama 
Servicio de Reclutamiento de la USAF, Randolph, Texas 
Centro de Entrenamiento Militar de las Fuerzas Aéreas, Lackland, Texas 
Escuela de Entrenamiento de Oficiales, Lackland, Texas 

Programas de vuelos en el aeropuerto municipal de Hondo, Texas (T-41A) 
Grupo de Entrenamiento de Asuntos Exteriores Militares, Randolph, Texas 


ABREVIATURAS 

CCTW Ala de entrenamiento de tripulaciones en combate 
FTS Escuadrón de entrenamiento de vuelo 

FTW Ala de entrenamiento de vuelo 

SAC Mando Aéreo Estratégico 


